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Nuevás orientaciones de. la técnica aeronáútica 


EN ais; 


observadas en. la exhibición de. Radlett 
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: informe.de la Comisión nombrada por el Ministerio del Atre, integrada. por: . 


Coronel D. José Pázó Montes. 
a ' Tenienta Coronel D. Muriano Cuadra M edina. * 
Teniente Coromel D. Arturo: Montel Touzet: 


«La Exposición Aeronáutica que' organiza 


la S. B, A. C. (Society of British Aircraft * 
liares. : 


- Constructors), que se ha celebrado después 
_de la guerra por segunda vez en Radlett 
(Aeródromo de la firma Handley Page); 
tiene como característica principal. que la 
* mayor parte de los aviones expuestos. al pú- 
blico sobre el terreno durante la mañana 
son: por lá tarde exhibidos en vuelo. Al mis- 
mo tiempo se exponen en local cerrado, en 
gran número de 
actual), los productos de todas las Casas 
inglesas relacionadas .con aeronáutica, Su 


objeto principal es dar a conocer los -pro-' 


« gresos realizados por la Aviación inglesa 


durante el año, con' vistas a incrementar la: 


exportación de los productos d de su industria 
aeronáutica. pS : . 


Pará el más claro estudio de este beats 
jo, lo dividiremos en dos partes, dedicando 


“stands” (186 en el año: 


.s d “., E 4 - 2 , 


, y 
y 


la primera a: los aviones militares y la se- 


gunda a la: Aviación civil e industrias auxi- 


20 77 Aviones militares. 


Las cualidades de vuelo y caracteristicas 


" de los aviones militares presentados en esta 


Exposición se han agrupado por misiones 
en el cuadro número 1, que se adjunta, omi- 
tiendo: en este trabajo la descripción deta- 
llada de cada uno de ellós, ya que ésta figu- 
rará con su” información gráfica: correspon- 
dientesen-el folleto detallado que- publicará 
en plazo próximo la citada Comisión: 


Consideramos, sin embargo,. oportuno ha- 
cer resaltar las variaciones: s:que'con relación . 


al. “display” , celebrado también en Radlett 


el año anterior, se han producido, pues és- 


tas contribuyen a enjuiciar la tendencia ob- 


servada en el desarrollo. posterior del avión 
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militar, factor que juzgamos de más impor- 
tancia para ser conocida por el Mando. 


Esta tendencia hemos tratado de resu- * 


mirla en las, consideraciones que siguen; 


a) Afirmación, para su mayor potencia . 


. másica con relación: al motor ortodoxo, del. 
motor de reacción puro (reactor) en. el 
avión de caza en sus modernas misiones de 
interceptor, acompañamiento «y caza-bom- 
bardeo. ; 


Además de los cazas con reactor “Vam- 
pire”, “Attacker” y “Meteor”, exhibidos en 
vuelo, sus firmas plates Havilland, 
Vickers y «Gloster «presentan modelos de 
nuevos prototipos en construcción con mo- 
* tores de tracción más elevada. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Gloster exhibe también este año, como su-— 
_cesor del “Meteor”, el 'modelo de un nuevo 


caza dotado de un motor “Nene”, situado 
en el fuselaje y con entradas de' aire late- 
rales en la: ¡Superficie de acuerdo del ala, 
como en el “Vampire”. 


Otra tendencia que parece. acentuarse es 
la del ala regresivá o en flecha (' 'sweepback 
wing”), presentada el año anterior por la 
Casa Havilland en su avión de reacción ex- 
perimental “Swallow”, con objeto de ate-. 


* nuar los efectos de la onda de choque en la 


zona de compresibilidad. 


Además de este avión, que con algunas" 
modificaciones ha volado por segunda. vez 
en este “display”, la Casa Armstrong 








El hidrocanoa de caza “SR-A. 


La Casa Hawker entrá también este año 
en el nuevo terreno de caza de reacción, 
presentando una. maqueta de su nuevo pro- 
totipo “N 7/46”, en construcción. 


Es interesanté observar una tenteñels 
al monomotor, o a lo sumo al bimotor, alo- 


jando ambos reactores 'en el fuselaje para 
esta clase de aviones. La razón es-el gran 


incremento de resistencia al avance, ofreci-. 


da 'a las grandes velocidades por los moto- 
res situados en las alas y por la imposibili- 


dad de construir éstas con los finos perfiles . 


que los elevados números de Mach exigen. 


Los aviones 
“Lockheed P-80” 


americanos 
“Douglas Skystreak”, 


que sucesivamente han elevado el “record” * 


del mundo de ¡velocidad “sustentado por el 
“Gloster “Meteor”, torroboran esta tenden- 
cia al caza monomotor. Esta misma Casa 


monomotores 


1”, de la-Casa Saunders Roe. : . 


, Whithworth Aircraft, Ltd., ha presentado 


un modelo reducido de su prototipo én ex- 


- perimentación “AW-52” (ala volante con 


dos motores de reacción), y la Casa Vickers, 
otro modelo de su caza ““'Attacker”, con alas 


de esta cláse. Es indudable que esta ten- 


dencia, que conducirá en plazo próximo el 
avión ortodoxo hacia el ala volante, impli- 
cará de antemano la resolución de.los pro- 
blemas con' que tropieza la experimenta- 
ción de alas de esta clase, y entre-ellos, a 


su falta, de estabilidad lateral para elevados 


angulos de ataque. 
El hidroavión dé caza “SR- A-1”, prototi- 


.Po de la Casa Saunders Roe, Ltd., provisto 


de dos reactores “Metropolitan” Vickers, y 
cuya presentación en vuelo se anunciaba en 
el programa. del “display”, no pudo actuar 
en él. La causa parece debida a no estar 


todavía -a punto su experimentación. 
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L. 





El “Firefly”, de la Casa Fairey. ' 


. 


b): A los aviones de ataque y coopera- 
ción con las fuerzas de Tierra y Mar pre- 
“sentados el año anterior—“Brigand” de. la 
Casa Bristol, “Firefly” de la Casa Fairey 
y “Mosquito” de la Casa Havilland—, hay 
que añadir este año los aviones “Wyverri 
M K-1” de la Casa Westland Aircraft, Ltd., 
equipado con el motor alternativo más po. 
tente de la industria inglesa: el Rolls-Royce 
“Eagle”, de 24 cilindros y 3.415 cv. de po- 
tencia en el despegue, y el “S-28-43” de la 
Casa' Blackburn, provisto del motor radial 
“Bristol Centaurus”. o 


c) En-lo que respecta a bombardeo y re- 
cofiocimiento estratégico, no se ha presen- 
tado en líneas generales nada nuevo con 
relación al año anterior. Los dos únicos 
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“reacción en las bancadas exteriores y con- 


servando- los ordinarios “Merlin”, “Rolls- 
Royce”, como motores interiores, : 


d) En las misiones de observación y co- 
rrección del tiro de artillería han sido ex- 


puestos los dos biplazas monomotoreés “Aus- 


ter A O-P-MK-6” y “Heston A-2-45 AO P”, 
de características de vuelo análogas a la co- 
nocida “Fieseler “Storch”. Esta última de 
gran visibilidad por su disposición de doble 
fuselaje y hélice propulsora. 

e) Siguiendo la nueva tendencia del tri-' 
plaza (profesor y dos alumnos), en los avio- 
nes de instrucción avanzada (transforma- 


-“ción e instrucción elemental), las Casas Bol- 


ton and Paul y Percival han presentado sus 


- prototipos, actualmente en construcción, en 


“cesorá de 


aviones de esta clase presentados, “Lincoln”: 


y “Lancastrian”, servían de laboratorios vo- 
lantes de experimentación del .reactor, pro- 
totipo “Ghost” de la Casa Havilland, y del 


reactor con hélice de la Casa Bristol “The-, 


seus”,. colocando en ambos los motores de 


El prototipo del Boulton Paul * 
«“Balliol”, de escuela avanzada. 








10 


serie, para la R. A, F.:.“P-108” de la pri- 
mera clase y “Prentice” de la segunda, res- 
pectivamente. OR 


- En el “P-108” se ha previsto la instala- 
ción futura de un reactor con hélice para 
sustituir al motor Bristol “Mercury”, que 
actualmente lo equipa. 


fl. Sin duda, por su mayor resistencia a 
los agentes atmosféricos, ha sido elegido el 
tipo 'de' construcción enteramente metálico 
en el avión de entrenamiento elemental de 
la Havilland Canadiense, “Chipmunk”, su- 
la conocida avioneta “Tiger 
Moth”, construida hasta el comienzo de la 
guerra por la firma Havilland, de Ingla- 
terra. i 


' g) Como aviones de transporte para fi- 
nes militares fueron expuestos, equipados , 
con camillas ¡para transporte de heridos, las 
versiones modificadas del cuatrimotor ““Her- 
mes”, de Handley Page, con el nombre de 
“Hasting” MK-1, y del “Vicking”, 


de la 
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y 


"Casa Vickers, con el nombre de “Valetta”. 
En ambas versiones, las puertas de acceso 
al fuselaje han sido considerablemente 'am- 
pliadas para permitir una fácil entrada de 
material en sus aplicaciones de avión-am- 
bulancia y de transporte de fuerzas para- 


.  caidistas y aerotransportadas. 


h) Además del equipo “standard” en la 
R, A, F., de cuatro cañones de-20 mm. como 
armamento frontal ofensivo en sus aviones 
de caza, asalto y cooperación, en todos ellos 
se aprecia la instalación para poder lanzar 


ocho, y'en algunos casos hasta 16 cohetes, 


según el tipo de avión. 


Los- calibres 
de 50 y 75 mm. (2” y-3”), y sus pesos, de 
12,5 y 30 kilogramos, respectivamente. 


En los de cooperación, “Brigand” 
“Mosquito”, está prevista la colocación de 
una bomba-cohete de- 500 kilogramos, im- 


“standard” empleados son. 


y 


pulsada por seis cohetes situados entre los” 
radios dé unos estabilizadores en forma de : 


estrella, cuyo diámetro exterior no excede 


del diámetro del cuerpo central del cohete” 


Con su rampa de lanzamiento se ha ex- 


hibido por primera vez 'en este “display” 
de Radlett una bomba volante de fabrica- 
ción inglesa. Se trata de la bomba-cohete 
“Stooge”, de la Casa Fairey, cuya cons- 
trucción se inició en los comienzos del 
año 44 como arma para contrarrestar en la 
guerra del Pacífico a los aviones suicidas 
japoneses. 


Esta bomba es telemandada por un opz- 


rador en tierra, y su propulsión se, realiza 


por cuatro cohetes de combustible sólido, 


con un empuje de 18 kilogramos cada una 
y cuarenta segundos de duración de com- 
bustión. Su aceleración hasta las proximida- 
des de la velocidad de. régimen se realiza 


El Heston “A. 2/45”, “puesto de observación volante”. 


por -medio de cuatro cohetes “standard” de 
75 mm, de calibre y 635 kilogramos de trac- 
ción total, gue al terminar su combustión, a 
los un minuto siete segundos, se despren- 
den automáticamente, 


ok ox. 

Antes de “exponer la tendencia observada 
en la Aviación civil, indicamos a continua- 
ción la “correspondiente a los motores, ya. 
que ésta puede considerarse en líneas gene- 
rales común: a ambas “aplicaciones, militar 
o civil. ? 





El ávión de escuela avanzada de la Casa Fairey. 


Evolución del motor de aviación. 


La tendencia anteriormente expuesta que 
puede observarse a través de la Exposición 
de: Radlett, y. sobre todo la dirección acu- 
sada en la investigación y experimentación 
de nuevos prototipos por las Casas cons- 
tructoras en colaboración con los Centros 
experimentales del Air Ministry, en' Farn- 
borought y Felixtow, permiten prever para 
un futuro muy próximo la sustitución en 
potencias superiores a unos 600 a 700 cv. 
del motor ortodoxo alternativo por el mo- 


tor de reacción. 


Este motor podrá presentarse, bien como 
reactor puro 'en aviones militares: o en al- 
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“guna modalidad comercial en que la velo- 
cidad es su principal característica, o bien 


"como reactor con hélice en los aviones de 


«bombardeo o comerciales de gran'radio de 
acción, en donde una buena velocidad de 


subida y sobre todo un consunio especifico 


bajo, son factores primordiales. 


Como, por otra parte, el peso del reactor 


con. hélice es aproximadamente.*/¿ menor. 


que el: del motor ordinario, y su sección 
frontal sensiblemente más reducida, su em- 
pleo- tiende a extenderse también hacia los 


aviones comerciales con poténcias hasta 700 


u 800 cv., por debajo de las cuales sólo pue- 


de competir ya en costo y potencia másica 


“el motor ortodoxo. 


Corroborán esta afirmación. la falta en 
la Exposición de Radlett de motores ordina- 


“ rios de potencias comprendidas entre la de. 


505 cv. del motor radial “Leónides”, de la 
" Casa Alvis, y el grupo de motores de:gran 


potencia alternativos “Grifton”, “Centau-, 


rus”, “Sabre” e “Eagle”, 


de 2.000 cv. en 
adelante.: 


s 


También es muy significativo observar 
que el. Ministerio del Aire inglés no ha con- 
tratado ningún nuevo prototipo de motor 


alternativo en esta serie de potencias ele: 


vadas, y en cambio fomenta la construcción 


de reactores con hélice para sustituirlos en 


Y . 


plazo próximo. 


En resumen, la tendencia observada en cl 


motor puede. sintetizarse del ' siguiente 


modo: 
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Proyectil teledirigido Fairey “Stooge”, dispuesto 
en su rampa de lanzamiento. 


Velocidades de crucero su- 


periores a 700 kms/h. Reactor puro. 


Velocidades de crucero in- 
feriores a 700 kms/h. y 
potencias superiores a 
800 ev. ea Reactor con hélice. 


premrrnrnrrnn dana nanos 


Potencias inferiores «a 800 
caballos 


Motor. alternativo. 
En el cuadro número 2 se indican los mo- 
tores que equipan los prototipos actuales y 
el proceso de sustitución de sus motores al- 
ternativos por reactores. puros 0 reactores 
con hélice, y en el número 3, se han reunido. 
todos los motores' de: reacción que actual- 
mente construye, bien en serie o en forma 
de prototipos, la industria aeronáutica in- 
glesa. - 








El avión experimental “DH-108” (equipado con un motor De Havilland “Goblin”).. 
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CUADRO NUM.?2 















AAA ZN ha Ss AN bé . 
Clase : Número del + ] ] 
Firma Tipo cámaras de Tracción Peso 
* de compresor combustión 4 
Ñ 
.| Havilland Goblin II ...... 1 centrifugo ... 16 ' | 3.000 Lb. a.10.200 r. p.m, “1.573 Lb. 
Havilland ...... Goblin VII ...... 1 centrifugo ...| 16 3.300 Lb. a 10.700 r, p.m. 1.573 Lb. 
Havilland Hitos GHOSt eooocononnnon 1 centrífugo ... 10 5.000 Lb, a 10.000 r. p. m, 2.011 Lb,, 
Rolls Royce-....Derwent ......... 1 centrifugo ... 9: 3.600 Lb. a' 14.700 r, p. m. 1.280 Lb, 
Rolls Royce ...| Nene 1I ........ 1 centrifugo dea 9 5.000 Lb,,a.12.300 r, p. m. 1.640 Lb, 
.:| Metropolitan j da 
Vickers ........ Beryl co... 1 axil ............| 1 anular [3.850 Lb. a 7.750 r. p.m. 1.550 Lb, 
Reactor o... Metropolitan S . . 
NIT, deóicon IES cc o 1 anular [4.710 Lb. a 7.700 r, p.m. | 2.200 Lb, |” 
Reactor con hé- 
Alice cmo... Armstrong Sid- Ñ 
, To deleY comccccono Mamba ......... 1 6 320 Lb, y r.oro CV. a 14.500 r.p.m.| 750 Lb, 
Reactor con hé- , ” 
lie mm... Armstrong Sid» a a >) 
deley ooo... Python ....... E 11 1.150 Lb, y 3:670 CV, a 8,000 r. p. m.l 3.150 Lb, . 
| Reactor con hé., j , 
OA Bristol .......... Thesseus 1I ...| r centrífugo y : 
1 axil*...... 8 600 Lb. y 2.180 CV. a 8.200 r. p. m.| 1.860 Lb. 
Reactor con hé:| pe A 
Y O lice c.occcnccnoo Napitt cu... Naiad ..... 1axi.. s. 241 Lb. y- 1.500 CV. a 18.250 r. p. m.| 1.095 Lb. 
Reactor con hé- A : 
E Rolls Royce ...| Clyde ............ 1 ecntridos y z 
E ¿ axil o... 9. 1.225 Lb. y 3.020,CV. a 6.000 r. p. m.| 2.800 Lb, 
Reactor con hé- ] E 
Ml iccniiaos Rolls Royce ...| Dart ............. e AAA 325 Lb. y 1.125 CV, 

















—_—_—_._ __— — mm ——Á 


' Además de los motores indicados en esta Tabla figuran como prototipos en estudio y de características todavía sont 
denciales los tipos siguientes: “MambaII”, “Phoebus-1”, “Proteus-1”, “Havilland H-3” y “Power-Jets-250”, 


Es de notar cierto retraso con relación a 
-los: reactores puros en la experimentación 
y puesta a punto de los reactores con héli- * 
ce. La explicación de esto reside principal- 
mente en la no fácil tarea de resólver en 
en corto plazo las dos dificultades principa- 
les de .este motor con relación al reactor 
puro. 


El Hawker “Fury”, con un motor “Centaurus”; 
En el suelo se ve la diversa carga -miliar que 
puede transportar, * 


“La primera es debida a la: necesidad de 
reductores de gran número de engranajes 
para permitir la reducción del elevado nú- 
mero de revoluciones del eje- -compresor- 
turbina al giro mucho más lento de la héli- 
ce. La segunda puede achacarse a la mayor 
facilidad de avería de este motor 'a causa 
del choque contra los álabes del compresor 


"de partículas sólidas que se introduzcan en 
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El caza embarcado Hawker “Sea Fury”, también 
con motor “Centaurus”, pero con hélice doble de 
cuatro palas y de contrarrotación, 


A 
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Tres modelos. de planeadores experimentales “Ala 
Volante”, de la General Atrcraft, 


él durante el despegue. Estas averías. que 
"en los reactores con hélice se han presenta- 
do con gran frecuencia, son poco probables: 
en los aviones equipados con reactores pu- 
ros. La causa es que en aquéllos la sección 
de aspiración es mucho mayor, pues es toda 
la superficie barrida por la hélice. ' 


En los motores de pequeña potencia para 
equipar aviones de instrucción elemental o 
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avionetas de turismo, se advierte una lige- 
ra tendencia a la fórmula consagrada por 
las casas americanas Continental, Franklin 
y Lycoming del motor de cuatro cilindros 
horizontales opuestos y refrigerados por 
aire (“flat four engine”). * 


Al primer motor de esta clase de 100 
caballos de potencia, presentado ya como 
prototipo 'el año anterior por la Casa Mó- 
naco, añade esta misma" Casa un nuevo mo- 
tor de este tipo de 75 cv. Además, la co- 
nocida firma industrial inglesa Nutfield, 
presenta este año un nuevo prototipo “de 
motor de esta clase, de las- caracteristicas 
siguientes: : 


Cuatro fdo .opuéstos horizontalmente. 


70 cv. a 2.300 r. p. m. al 
nivel del mar. 


100 cv. 


Potencia de crucero, 
Potencia máxima.... 


Este motor equipará el más moderno bi- 
plaza de turismo de la Aviación inglesa 


“Aero Sprite”, que la Casa Essex Aero Ltd. 


está construyendo enteramente en Electron. 


Entre las ventajas del motor de cilindros 
opuestos” horizontales con relación al de 
cilindros verticales -(tipos Gipsy o Cirrus), 
figuran como más destacadas la mayor re- 
frigeración de sus cilindros, mejor equili- 
brado y, por consiguiente, menor núme- 
ro de vibraciones, y el aumento de visibili- 
dad frontal de las avionetas monomotores 


. dotadas con este tipo de motor. 





re 


Por el Capitán RAMON SALAS LARRAZÁBAL 
.De la Escuela Militar de Paracaidistas, 


(Todas, las fotografías que ilustran este artículo han sido. cedidas por la 
Escuela ¡de Paracaidismo de la República Argentina ) 


¡La creciente capacidad de carga en peso y vo- 


lumen de los transportes aéreos abre insospe-' 


chados horizontes al empleo de este tipo de avio- 
nes en el tráfico militar, y muy singularmente 


en el movimiento de tropas en el campo estra- 


tégico. 


Las misiones que a la Aviación de transporte 
pueden encargarse en una futura guerra podrán 
ccompendiarse en tres grandes grupos: 


1.2 Tráfico normal de abastecimiento. 

2.2 Movimiento de tropas dentro del ámbi- 
to propio en sustitución de los medios hasta aho- 
ra normales terrestres y marítimos. 

3 o 
en la retaguardia enemiga. 

De estas misiones nos interesa analizar las 
comprendidas en los des últimos apartados. 


Transportes de tropas a purttos aeacós, 


Tal vez la aportación dé mayor trascenden- 


-cia qu el hecho aéreo, unido a otras conquistas 


de: la técnica y de la ciencia, ha introducido en 
el mundo moderno, haya sido la de acortar ex- 
traordinariámente las distancias, haciendo posi- 
ble cori ello la vida de relación íntima y, por 
tanto, de influencia mutua entre puntos antes 
tan alejados que prácticamente se desconocían, 
como si habitaran departamentos estancos. Este 
fenómeno revolucionario, llevado al área de la 
política internacional, ha dado universalidad a 
problemas hasta ahora localizados en un conti- 
nente y aún en más:reducidos espacios, y como 
consecu2icia, una amplitud tan: engrme a los 
conflictos por ellos provocados, que los espacios. 
a recorrer par los: ejércitos que en ellos inter- 
vienen—ya en las pasadas guerras y con toda 
seguridad en las, futuras—son de una magnitud 
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desconocida en anteriores empresas bélicas. 
Siempre fué decisivo en las batallas la interven- 


ción oportuna en tiempo y espacio de unas po-. 


tentes reservas, y en muchas ocasicnes campa- 


ñas que parecian decididas, tomaron un signo 


contrario por no poder hacer intervenir esas re- 


_servas, y aun parte de ellas, en la ocasión de- 


seada, dada la poca rapidez de sus movimientos, 
y eso contando con que la amplitud de los tea- 


' tros de operaciones y las distancias a cubrir des- 


de sus zonas de concentración a los puntos de 
aplicación solían ser relativamente modestas. 
Piénsese, en: su, consecuencia, la perentoria ne- 
cesidad que se presentará a los Mandos, supe- 
riores de los ejércitos que intervengan en futu- 


¡también al interior: del territorio enemigo, dan-- 
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tando'con posibilidades en potencia para ello, 
ya que el espacio intermedio entre ambos prohi- 


biría, aun contando con 'magnificas comunicacio-. 


nes terrestres o maritimas, hacerlas intervenir 
en tiempo opottuno. 


Pero no es ésta únicamente la aportación de 
la Aviación de transporte ; además, y esto.es lo 
verdaderamente muevo que introduce en el arte 
militar, hace posible trasladar- a ejércitos, no 
sólo de un punto a otro de nuestro espacio, sino 


do lugar a la aparición de la maniobra que se 


* ha dencminado:“envolvimiento vertical”. 


ras guerras, que seguramente se verán precisa- : 


“dos a situar sus resérvas en puntos relativamen- 


te muy alejados de los frentes de combate para 
hacerlas intervenir indistintamente en cualquie- 
ra de sus teatros de “operaciones cuando la si- 


“tuación lo: requiera, de contar con un medio de 


transporte velocísimo y de gran' rendimiento, 
que no puede ser otro que la flota aérea, det trans- 
porte. 


po de potencias en cuestión de tener que com- 
batir en dos o varios frentes simultáneamente, 
y aun para intervenir en sectores de uno mis- 
mo, toda vez que lo que en anteriores campa- 
ñas constituían teatros de operaciones bien dif2- 
renciados, en las más o menos próximas con- 
tiendas no pasarán de ser sectores de un mismo 
frente; y en este orden de ideas nada tiene de 


' extraño que sea la Unión Soviética el Estado 


que mayor preocupación sienta por dotar a su 


Ejército de una potente Aviación de transpor- 
te y de modificar la estructura de sus Grandes 
Unidades terrestres para hacer factible el tras- 
lado de las mismas por ese medio con la totali- 
dad de su equipo y armamento. , 


. 


Hasta aquí la Aviación de transporté: no re- 
voluciona el arte de la guerra sino en el aspec- 
to de aumentar enormemente las posibilidades 
operativas del Ejército, con notable ventaja para 
la economía de fuerzas, pues sin ella, en los fu- 
turos teatros de operaciones habría que consi- 
derar a cada uno de éstos como depar tamentos 
estancos, y muy pocas o ninguna Serían las po- 


sibilidades de mutua prótección y ayuda entre 
-los ejércitos que operasen en cada uno de ellos, 


que tal vez tendrían que asistir como testigos 
impotentes a la derrota de alguno de los mis- 


Esta necesidad será tanto.más sentida cuanto 
* mayor sea la probabilidad de la potericia o gru- 


Estas posibilidades que:la Aviación de trans- 
porte crea necesitan para'ser actualizadas la apa- 
rición, como efecto de las mismas, de unas tro- 
pas aptas para su aprovechamiento, y así «nacen 
las mal llamadas, en nuestro" pOncEpto, “Tropas 
aerotr ansportadas”. 

_En'el primer caso analizado: tropas que se 
mueven en avión dentro del ámbito prcipio, la 
única modificación que habrá que efectuar en 


su estructuración será la de variar su impedi- . 


menta, armamento y equipo para acomodarla a 
las características de los actuales aviones de 
transporte; pero dado que éstas son superadas 


- en forma continua y no se ve por ahora el pun- 


to en que esta marcha ascendente de la técnica 
aercnáutica sufra un frenazo de consideración, 
no párece que en el futuro, ni aun casi en el 


: presente, tengan que ser de fondo las variacio- 


nes introducidas, que ya de momento se limitan 
a tener que prescindir de algunos elementos pe- 
sados (carros de gran tonelaje, artillería de me- 
diano y grueso calibre, 'transporte de tracción 
animal y algunos de motor, etc.), sustituir ccimo 
elemento de carga y transporte de las armas pe- 
sadas de Infantería al mulo por el tractor lige- 
ro o el mismo hombre, y adaptar su 'organiza- 


“ción a estas modificaciones. Es decir, que las 


“mos sin poder intervenir en su auxilio aun con- : 
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fuerzas normales de línea del Ejército de Tierra 
podrán fácilmente transformarse para facilitar- 


les el.empleo de este nuevo medio «de transporte, 


y la transformación será-tanto más extensa cuan- 
to mayor sea la Aviación de transporte de que se 
disponga o cuanto más sentida sea la necesidad 


de contar con unas reservas de gran movilidad 


y rapidez. * 


Estas fuerzas son las que crezmos mal de- 
nominadas al llamarlas “aerotransportadas” 
Pues la designación indica, o parece indicar, de- 
pendencia, ligazón íntima y continua entre els 
y el elemento de transporte, y no hay tal: 
utilización del avión es esporádica, . e y 


, 
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en modo alguno limita sus características o con- 
creta su forma de actuar; estas tropas emplea- 
rán o no el avión en su 'movimientó hacia los 
puntos de actuación; su única propiedad dife- 
rencial es qué están en condicicnes de :=»mplear- 
lo. Nada más. 


Es decir, que pueden ser transportadas indis- 
tintamente por este u otro medio.y que en modo 
alguno su actividad va unida a él; y en este con- 
cepto no. son similares a las fuerzas motoriza- 
das o mecanizadas, en las que sí tiene razón de 
ser la designación, sino al resta de las. fuzrzas 
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da desplegar y adoptar sus disposiciones de 
combate y lo suficientzmente fuerte como para 


. que todas estas operaciones y las precedentes 


normales, que embarcarán en ferrocarril, ca- 


. mión o nave, según las nécesidades de momento 
o las «disponibilidades de material y la situación 
de las línzas de comunicación, y no ha habido 
nadie que se haya atrevido a llamar a las fuer- 
zas que desentbarcaron en Sicilia o Normandía 
tropas navetransportadas, pongo pár ejemplo. 


Veamos ahora el caso, mucho más interesan- 
te para nosotros que el anterior, de fuerzas que, 
transportadas en avión, tratan de forzar el'es- 
-pacio enemigo para ocupar posiciones en su in- 
terior. : . : pa 


En este tipo de actuación las dificultades que 
se presentan para «*l éxito de la operación son 
extraordinarias: en primer lugar, habrá que dis- 
pensar una mayor protección al' convoy o'con- 


del desembarco y la descarga se efectúen con 
seguridad. En esta fas2 de la operación el man- 
.do de la misma tiene que ser necesariamente 
aéreo; posteriormente, cuandc: el ejército expe- 
-dicionario se encuentre en condiciones de com- 
“batir y maniobrar, podrá pasar a manos del Jefe 
del mismo, aunque no es necesario que así sea. 


Todo esto, naturalmente, en la hipótesis de 
un desembarco aéieo purc, cuya posibilidad ha 
sido muchas vzces negada o relegada, a lo sumo, 
como realizable en teatros secundarios, pero que 
a nosotros nos parece la misión más concreta, 
lógica y normal en el futuro de las' fuerzas de 
desembarco aérea. 


Pues bien: «n esa fase inicial, totalmente 
aérea, de una operación de desembarco aéreo, 


y esta es la tesis que tratamos de defender, las 


voyes aéreos, toda vez que al tener que atrave- 


sar el espacio en=migo, será mucho mayor la re- 
acción que éste oponga y muy acusada su ven- 


.  taja en la lucha por su menor distancia a las 


bases de partida, posibilidad de la cooperación 
activa de las defensas antiaéreas terrestres, ser- 


vicio de información antiaeronáutico, etc., lo que . 


obligará a emplear a fondo la: flota aérea pro- 
pia, que tendrá que mantener, con el dominio 
¿ permanente y actual. del aire, la seguridad de 
las ccomunicaciones aéreas entre los a2ródromos 
de partida y la zona de desembarco. Por si esto 
fuera poco, habrá que forzar previamente, por 
lo menos, un aeródromo permanente o evzntual 
para hacer posible el aterrizaje de las tropas, y 
éstas efectuarán su desembarco contra una 'ac- 
tiva y lógicamente “fuerte oposición dl eneini- 
go, que batirá con sus fuegos desde el primer 
momento toda el área elegida para efectuarlo. 


: En estas operaciones arroterrestres el Ejér- 
cito del Aire tiene uncometido fundamental en 
todo su desarrollo y exclusivo en la base pre- 
paratoria e inicial, en la que su misión será po- 
ner a disposición d=1 Ejército de Tierra una 


fuerzas que interviznen son todas ellas asimis- 
mo aéreas, y su composición será: fuerzas aé- 
reas de transporte, fuerzas aéreas de protección, 
fuerzas “aéreas de apoyo inmediato, fuerzas aé- 
reas de bombardro y, finalmente, fuerzas de des- ' 
embarco, igualmente aéreas; todas ellas, natu- 
ralmente, al mando de un Jete superior del Ejér- 
cito del Aire. 


' Naturalmente, de todo lo que ese lo úni- 
“cd discutido es si esas fuerzas de desembarco 
aéreo, cuya existencia exige la modalidad de su 
actuación, deben ser o no del Ejército d:l Aire, 
y si a éste se le ofrece la posibilidad de iniciar. 
por sí la constitución de nuevos frentes de con- 
tacto sin tener que mediar necesariamente un 
enlace de las fuerzas desembarcadas con otras 
que lleguen a la misma zona por la superficie; 
y a defender la necesidad de aquella dependen- 
cia y no sólo la posibilidad de estas misiones, 
sino el que ellas serán las normalmente enco- - 


-mendadas a las fwzrzas de desembarco, va en- 


zona en el interior del dispositivo enemigo lo * 
suficientemente amplia como para que éste pue- * 
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caminado este trabajo. . 


La principal, o mejor tal vez la única razón 
que se aporta para asegurar la imposibilidad de 
realizar con éxito una operación de desembarco, 
aéreo, es la de que las fuerzas encargadas de 
estas misiones, por razón de su armamento li- 
gero, 'su escasez de artillería y medios de trans- 
porte y la dificultad de su aprovisionamiento, se 
encontrarán en inferioridad de condiciones fren- 
te a unas reservas adversarias que con superio- 
ridad de fuego y facilidad de ser reforzadas, re- 
levadas y municionadas, no tardarán en aniqui- 
larlas $i no son socorridas en breve espacio de 
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tiempo por unidades terrestres. Esto, que no 
deja de ser cierto, tiene un pequeño fallo, y es 
el no considerar ae ese socorro, que no sólo 
restablezca el equilibrio, sino que incline la ba- 
lanza a favor de las fuerzas desembarcadas, pue- 
“de venir, y vendrá en el futuro, por vía aérea, 
y que no será, por tanto, preciso ese enlace, sin 
el que, según la mayor parte de los comentaris- 
tas, la destrucción de dichas fuerzas es inexo- 
rable. Lo único válido para las oparaciones de 
“desembarco aéreo, y que tiene igual virtualidad 
para los desembarcos navales o las penetracio- 
“nes de ejércitos de superficie, es'que «21 éxito de 
la operación estará siempre ligado.a'la necesi- 
dad de mantener una línea de comunicaciones 
de suficiente rendimientc y la seguridad de la 
misma a todo lo largo de ella; en. el último caso, 
disponer de una red de carreteras o ferroviaria 
con material en consonancia a la importancia de 
la operación en curso, y en el desembarco na- 
val, el dominio del mar entre'los puertos de par- 
.tida y la costa de desembarco, suficiente núme- 
ro de transportes y la ocupación y utilización, de 
por lo menos un puerto que permita las: opera- 
ciones de-atraque y descarga; teniendo n cuen- 
ta en ambos casós que los Ejércitos de Tierra 
y Mar no son suficientes hoy día sino en -tea- 
¡tros de operaciones muy secundarios, de man- 
"tener por sí y sin el apoyo del Ejército del Aire 
la seguridad de las referidas comunicaciones. En 
el desembarco: aéreo, igualmente, el éxito de la 
operación no está ni podrá estar asegurado en 
tanto no se haya dominado y “conquistado uno 
o varios aeropuertos que permitan posteriormen- 
te un tráfico de regular intensidad. Falta única- 
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se Cae con frecuencia en el error de tomar ex- 
cesivamente al pie de la letra las enseñanzas de 
la guerra pasada, sin tener en cuenta que en' 
ella no ha existido: Aviación de transporte, de 
volumen, muy reducido .en todos los países que 
intervinieron, pues la velocidad con que tuvie- 
ron que hacerse de una Aviación imexistente o 
de características muy limitadas al principio del 
ecnflicto, y a la que entonces nadie asignaba sus | 
ingentes posibilidades, hizo que la indústria 
aeronáutica orientara su esfuerzo en forma casi 
exclusiva a la producción de los aviones nece- 
sarios para conseguir y mantener el dominio 


. aéreo, relegañdo a segundo término la produc- 


ción de transpartes; y no digamos nada de la 


* falta de terrenos apropiados y preparados para 
. un tráfico aéreo de importancia, toda vez que 


mente por determinar si la Aviación de trans- , 


porte ofrece suficiente rendimiento como ¡para 
alimentar, aun contando'con uno o varios aero- 
puertos, una acción ofensiva de la importancia 
de la que estamos suponiendo; si contestamos 
afirmativamente esta pregunta, creo demostra- 
da la posibilidad de operaciones de este tipo; 
para hacerlo basta =fectuar un estudis de las 
características de los modernos aviones comer- 
ciales y el rendimiento de los aeropuertos ac- 
.- tuales, que con instalaciones de toda índole, pis- 
tas de afirmado que parmiten el despegue 
aviones de un tonelaje muy superior a los ma- 
yores de hoy día y un sistema de pistas 'auxi- 
liares de estacionamiento y ródaje, toleran un 
movimiento regular de mercancías muy superior 
al de las más importantes estaciones ferrovia- 
rias y tan grande como el de muchos puertos. 


En este y en muchos extremos relacionados 
con la actuación de tropas de desembarco aéreo 


ue 
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la moderna rzd de aeropuertos puede decirse 
que es, en su casi totalidad, postbélica, y aún hoy 
no, ha hecho más que iniciarse una lábor que al- 
canzará una intensidad increíble en un futuro 
próximo. 


Esta falta de aviones y aeropuertos—los po- 
cos debidamente preparados fueron establecidos 
por los aliados para permitir su ofensiva aérea 
sobre los territorios enemigos—, y no Otra razón, 
es la que hizo, si no imposible, muy improbable la 
maniobra de desembarco aéreo en la guerra pa- 
sada ; pero esas limitaciones no existirán, sin 
duda alguna, en los conflictos que se produzcan 
en el futuro, y con su desaparición, las posibi- 
lidades del Arma aérea en este aspecto se reve- 
larán con todo su prometedor esplendor. 


Normalmente, el ejemplo que se ofrece como 
prueba inequívoca de la falta de posibilidades 
de mantenerse sobre el terreno las fuerzas dé 
desembarco aéreo y de lo fatal de su aniquila- 
miento de no mediar «n un breve espacio de 
tiempo el establecimiento de contacto con otras 
fuerzas propias de superficie, es el fracaso de 


la operación de Arnhem; pero ni aun este ejem- 
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plo, con toda la fuerza que le da el hecho de 
haber sido ejecutada la operación por las tro- 


pas mejor preparadas para la misión enccanen-" 


dada y por unás potencias que mantenían en ese 
momento una neta superioridad aérea, puede en 
modo alguno aportar un razonamiento de peso 


para sostener un criteria que nos parece erróneo. ' 


Efectivamente, en la maniobra combinada 
que efectuaron las tropas de desembarco aéreo 
y el Primer Ejército po sobre los pasos 
del Mosa, Waal y Rhin, la misión asignada a 
' aquéllas estaba previamente condicionada a la 

necesidad de que en un plazo de días. (tres o 
cuatro) se efectuara el enlace entrz las vanguar- 
dias del Primer Ejército y su escalón más avan- 
zado—la primera División 'aerotransportada 
británica, que había de ocupar y defender el 
. paso sobre el Rhin «en Arnhem—, 3 y por tanto, 
nada tiene de extraño ni de particular el hecho 
de que al fallar una de las premisas, la más im- 
portante, la furidamental para la: ejecución de 
la maniobra, ésta sufriese un rotundo fracaso, 
y mucho menos que el fracaso llevara consigo 
el desastre de la Primera División, que automá- 
ticamente se encontraba aislada y en circunstan- 


cias de proseguir la lucha por sus propios y li- 


mitados medios, sin posibilidad de contar con 
las fuerzas de refresco y re*vo, que ya en el 
plan elaborado quedaba fijado que le habían-de 
llegar por vía terrestre con las vanguardias del 
Primer Ejército. 


El fracaso de Armhem fué, por tato, un has 
caso del Ejército de Tierra, que uo pudo llevar 
a feliz térmiño la misión que tenía encomenda- 
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da en la operación combinada, y no de las fuer- 
zas de desembarco aéreo, que aunque no ocu- 
pasen, como es forzoso reconocer, la totalidad 
de sus objetivos, sí conquistaron y mantuvieron 
con tesón posiciones que de haberse efectuado 
el previsto enlace, al que,' como hemcs dicho, 
sz supeditaba el éxito de la acción, hubiesen ga- 
rantizado la continuación de la penetración .alia- 
da en el dispositivo alemán, y desde luego, el 


? 


paso del Rhin por el Primer Ejército. 


Es decir, que en la operación que analizamos, 
el desplizgue de fuerzas aéreas, tato de pro- 
tección como'de apoyo o transporte, se efectuó 
con arreglo a un plan de necesidades. que no 
preveíá en absoluto la de reforzar, abastecer y 
alimentar la acción de las fuerzas de desembar- 
co aéreo, y por ello nada tiene de extraño que 


“al variar totalment: la situación prevista; tanto 


el Ejército del Aire como el de Tierra se en- 
ccntrasen sin medios eficientes para hacer fren-' 
te con posibilidades de éxito a la nueva situa- 


- ción planteada, que exigía el que la aplicación 


* importancia y probabilidad secundaria. Su 
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del esfuerzo ofensivo hubiera - pasado del sector 
del Primer Ejército al-del de las fuerzas de des- 
embarco aéreo, y pata lograr esto se hubieran 
neczsitado unas unidades aptas para la utiliza- 
ción del transporte aéreo sin merma de su' po- 
tencialidad y unas bases aéreas, principalmente 
de este tipc,-con las que o no se contaba o no se 
estaba en disposición de «=mplear. 


Definida la posibilidad de efectuar la manio- 
bra de desembarco aéreo, no cabe duda de que 
es ésta la misión principal encomendada a las 
fuerzas especializadás en estos cometidos, y que 
de esta posibilidad se deduce la' máxima. apor- 
tación que en el orden estratégico introducen en . 
el arte de la guerra; pero con tado y ser su mi- 
sión esencial, no es, ni mucho menos, la única : 
le son aplicables, sin duda, todas las que nor- 
malmente se le asignan, aunque en un plano de 
2m- 
pleo normal será el desembarco aéreo, puro o 
en combinación con aperaciones terrestres o de 


"desembarco naval; pero siempre en accion?s ope- 


rativas de importancia excepcional, únicas que 
justificarán el'empleo de estas fuerzas, de difí- 
cil mantenimiento e instrucción y, por tanto, de 
sustitución, y el formidable despliegue aéreo 
que se precisa para garantizar el éxito de su 
intervención. : . 


Muchas veces hemos leído que este tipo de: 
misiones de que hablamcs son las que excepcio- 
nalmente se encomendarán a las tropas del Aire, 
a las que se considera como aptas «especialmente 
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para actuar en forma “de reservas móviles de 
extraordinaria rapidez .en misiones propias de 
unidades mecanizadas o de caballería, a dispo- 
sición de los mandos de las Grand=s Unidades 
estratégicas del Ejército de Tierra, y también 
en esto manifestamos nuestra disconformidad, 
que en este punta es diamietral: no sóco no cree- 
mos que éstas sean las misiones principales y la 
aptitid especial de las tropas aéreas, sino que, 
por el contrario, pensamos que en muy rara Oca- 
sión, y desde luego solamente en frentes secun- 
darios, se emplearán de esta forma. 


En primer lugar, las tropas del Aire no son 
fuerzas de empleo inmediato. Su actuación: es 
extremadamente rápida, audaz y decidida, y su 
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«solución de problemas tácticos que no puedan 


movilidad tan grande; que puede hacérseles *n- * 


trar en juego,en un tiempo prohibitivo a otras 


. fuerzas en puntos muy distantes entre sí y de 


los de estacionamiento; pero su purzsta en ac- 
ción es lenta y exige una pieparación meticu- 
losa; tanto más lenta y meticulosa cuanto ma- 
yor se presuma la reacción adversaria y la im- 
portancia de los medios que nos oponga; es- d2- 
cir: en los frentes principales. 


- Además, el empleo de estas fuerzas va unido 
a un despliegue aérec de tal importancia y mag- 
nitud, aun. n Operaciones: de alcance limitado, 
que normalmente no encontraría justificación 
sino en casos de extremada gravedad. 


La preparación de las bases aéreas necesarias, 
cuyo número crecerá con la importancia de la 
operación, la densidad de las fuerzas que inter- 


vengan y la probable reacción adversaria, que 


nos obligará a un amplio despliegue que dificul- 


te la observación, la» localización y el ataque de' 


las mismas pcr el adversario, y sobre todo, que 
garantice la conszcución de la sorpresa; la acu- 
mu'ación en las mismas de unidades aéreas de 
todas clases y de todo el ingente cúmulo de ele- 
mentos que precisan para una acción ofensiva, 
intensísima «en todos los casos y más o menos 
extensa en tiempo o espacio, según la misión 
a realizar, obligan a que la actuación de las tro- 
pas aéreas vaya unida a una preparación y acu- 
mulación de efectivos aéreos de un volumen si- 
milar al que exig2 una acción de tropas terres- 
tres de mucha mayor envergadura, y por ello 
lo normal.es que su empleo vaya unido a ope- 
raciones.que ya de por sí obliguen a un desplie- 
gue de sa naturaleza. | ; 


reso!verse con el empleo de otras fuerzas, pero 


“en muy rara ccasión, y normalmente, sólo en 


frentes secundarios podrán beneficiarse con la 
actuación de las mismas en tiempo oportuno, La 
preparación. de la operación, fuera de los casos 
en que se trate de frentes de'escasa actividad 
aérea, obligará a un reajuste d=1 despliegue aé- 
reo, que normalmente no será factible, bien por 
razones de economía o pcr premura de tiempo. 


Después de las ideas apuntadas, poco habrá 
que decir en defensa de la absoluta necesidad 
de que las fuerzas de desembarco aéreo formen 
parte integrante del Ejército del Aire; de sus 
misiones y modo de ejecutarlas, se desprende 
que no puede ser de otra manera. 


Las fuerzas de deszmbarco aéreo actúan siem- 
pre bajo el Mando aéreo, en acción combinada 
con las fuerzas aéreas y en intima conexión con 
ellas, y-aun en los casos en que.cumplen misio- 
nes en beneficio de las fuerzas terrestres,' la 
operación parcial en que toman parte.es exclu- 
sivamnte aérea, y al Ejército del Aire compete 
su estudio, preparación, dirección y “*jecución. 


Analicemos las afirmaciones anteriores: 


Caso de desembarco aéreo puro.—El Ejército 
del Aire tiene como misiones: 


a) Conseguir las condiciones pros para que 
pueda ejecutarse la operación. 


b) Establecer la cabeza de desembarco. 


c) Trasladar a ella el Ejército expediciona- 
rio de tierra y sus abastecimientos. 


La operación, en general, tendrá dos fases 


perfectamente definidas: la primera, exclusiva- 


- mente aérea, que finaliza en 2] momento en que | 


el Cuerpo expedicionaric, ya establecido en el 
área de desembarco, ha conseguido la suficiente 
libertad de movimientos para iniciar su acción ,, 


-la segunda, aeroterrestre, comprenderá la actua- 


ción y operaciones del Cuerpo expedicionario. 


Durante la primera fase el Jefe del Ejército 
expedicionario no tiene ninguna posibilidad de 
influir con sus decisiones y órdenes en la mar- 


* cha de la operación, cometido que recaerá infa- 
. liblemente en el Mando aéreo; durante ese tiem- 


Los Jefes de las adas Unidades podrán, 


sin duda, solicitar del Mando aéreo la int3r- 


vención de tropas de desembarco aéreo para la 
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po limitará su actividad a ultimar los prepa- 
rativos de sus fuerzas, en informarse por 
el Mando aéreo de la situación en el “sec- 
tor de operaciones, al objeto de acomodar 
a ella sus disposiciones. Iniciado el desembarco 
por las tropas del Aire, el Ejército expedicio- 
nario permanecerá en sus baszs—o a todo lo más 


«pero no'hay tal; 
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en ruta—, sin empeñarse hasta que aquélla fuer- 


za ha conquistado un área apropiada para su 


descenso y garantiza con su cobertura -la seguri- * 


dad de la misma; las unidades terrestres se irán 
empeñando en la lucha a medida que van llegan- 
do al área de desembarco, y después del tiem- 
po previo que exigirá su reunión y la adopción 


de un orden de combate; y así, de una manera. 


gradual, pues no hay solución de, continuidad 
entre las dos, se inicia la segunda fase de la ope- 
ración; pues bien, la actuación de las tropas del 
Aire cae en su totalidad dentro de la primera 
fase, y son, además, las únicas fuerzas aéreas 
cuya misión termina: ccn la llegada y puesta en 
acción de las fuerzas terrestres, cuya primera 
medida será relevarlas, luego que aquéllas han 
finalizado su misión de darles espacio y tiempo 
para el desembarco y despliegue. Pudiera decir- 
s2 que la transición eritre ambas fases no se ini- 
cia cuando decimos, sino antes, al comenzar los 
lanzamientos de las primeras 'fuerzas paracai- 
distas, vanguardia del núcleo de trópas aéreas, 
la actuación. de esas fuerzas 
no puede regularse por disposicicnes dal Mando 
terrestre, que no se halla en condiciones de apre- 
ciar la situación, adoptar decisiones ni transmi- 


REVISTA DE AERONAUTICA 








o quien aprecia 


tir órdenes; es el Mando aérz 
y domina la situación, y es él quien; por tanto, 
dirigirá la actuación de estas tropas, que se efec- 
túa cuando el Jefe de las fuerzas expediciona- 
rias permanzce aún, como dijimos, en- su base 
sin ctra conexión con el área de desembarco que 
la información que le transmita el Mando aéreo. 


Caso-de operaciones combinadas. —En. este 
caso queda aún más definida la dependencia de 
las fuerzas de desembarco al Mando aéreo. La 
operación, en su conjunto, se compone de una 
serie de acciones parciales y coordinadas de-las 


“fuerzas terrestres y aéreas, y en su' caso tam- 


bién navales, perfectamente definidas; en las 
que lleven a cabo las fuerzas terrestres y nava- 
les, con apoyo aéreo; las que realicen las fuzr- 
zas del Ejército del Aire, aisladamente, salvo 
en el caso de contar con apoyos artilleros, na- 
vales o terrestres. En los sectores da actiiación. 
de las fuerzas de desembarco el Mando aéreo 
actúa con plena independencia, y establecido el 
enlace con las fuerzas de superficie, aquéllas son 
relevadas y retiradas, finalizada su misión, Y 
con ella la operación parcial aérea, 


Caso de actuación de fuerzas de desembarco 
aéreo en beneficio directo e inmediato del Ejér- 
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cito de Tierra. —Supongamos, loque creemos ño 
debe suceder jamás, que están adscritas al Man- 
do de una Gran Unidad y que el Jefe de la mis- 


ma decide emplearlas en una ocasión dada para . 
resalver un problema táctico cualquiera. Al lle- 
gar el mcmento de adoptar la decisión de su: 


empleo verá que no puede hacer efectiva ésta 
sin contar con el Mando aéreo, de quien habrá 
de solicitar los elementos de transporte preci- 
sos y los apoyos aéreos previos simultáneos y 
posteriores a la iniciación de la cperación que 
se precisen para batir la, zona elegida, dar segu- 
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as CONCLUSIONES 


Del estudio general de esté problema se des- 
prenden las siguientes conclusiones : 


1.2 Necesidad de transformar parte o la te- 
talidad de las Unidades del Ejército de Tierra 


"para permitir que se beneficien del transporte 


ridad al convoy, proteger el área. de desembar- 


co, garantizar las comunicaciones y apoyar la 
acción de las tropas;.en definitiva, su decisión 


está condicionada a la 'del Mando aéreo, y aun 
suponiendo que ésta se muestre acorde, verá - 
que la actuación de sus fuerzas se escapa a su ' 


. control y, que de él no puede partir más que úni- 


aéreo. 
Qe Evitar designada las Unidades “así trans- 
formadas “Tropas aerotransportadas”, vocablo 


que, a nuestro entender, ha dado origen a casi 
todo el confusionismo que actualmente existe 


.con relación a las-tropas aéreas: 


camente la orden indicadora de los puntos u ob- ' 


jetivos a conquistar o cubrir, sin estar en su 
mano la menor variación posterior a esta orden 
en función de la situación que pudiera presen- 
tarse. l to 


La lógica parece, por tanto, indicar que es- 
tando adscritas las fuerzas de desembarco al 
Mando aérea, cuando el Jefe de la Gran Uni- 
dad terrestre precise su cooperáción, lo solicite 


HE 


del Mando aéreo indicando puntos 'u objetivos . 


“que desea cubrir y preguntando si es posible la 


3" Necesidad de crear dentro del Ejército 
del Aire, y como una agrupación más de com- 


* bate de las Fuerzas aéreas, de unas Unidades 


especiales de desembarco aéreo, cuya designa- 
ción más apropiada es, en nuestro criterio, la 
adoptada en España : “Tropas de Aviación” 


42 Necesidad de contar con fuertes agrupa-' 
ciones de Aviación de Transporte. 


Las tropas de Aviación, Unidades extraor- 
dinariamente selectas y de empleo muy limita- 
do y especializado, no es necesario que sean nu-. 
miercsas: formarán una agrupación de efectivos 
reducidos y altamente eficientes, debiendo con- 
tar. con todo la preciso para actuar con inde- 


" pendencia, 


realización de la operación; luego, si la contes- - 


tación es afirmativa, tomará las disposiciones 
convenientes para beneficiarse con la actuación 
de aquellas fuerzas, y esperará (en reposo o mo- 
vimiento) a que cumplan sus misiones, en cuyo 


desempeño está incapatitado para ayudarlas, 


socorrerlas y, mucho menos, dirigirlas, 

. En este aspecto la acción de las fuerzas de 
desembarco aéreo no es más. que una prolonga- 
ción de la de la Aviación táctica, llegando a 


ccupar, ensbeneficio del Ejército, los puntos que: 


ésta no puede pasar de batir o dominar. . 


Con todas las anteriores razones' creemos su- 


ficientemente clara la necesidad de la dependen- ' 


cia de las tropas de desembarco aéreo del Ejér- 
cito del Aire; pero si ni aun estos argumentos 
fueran suficientes, todavía cabrían muchos más 
en orden a los beneficios que esta ¡pertenencia 
produciría en la preparación, instrucción y fa- 
miliarización de las tropas con el medio aéreo, 
. que no glosamos. por no hacer interminable este 

artículo, ' Les 


Su organización y constitusión diferirán poco ' 
de las Grandes Unidades tácticas del Ejército 
de Tierra, con las variaciones que de su pecu: 
liar manera de llegar al campo de batalla, y com- 
batir se desprende ;-pero esta similitud en nada 
afecta a su normal dependencia de las Fuerzas 
aéreas. 


Índep2 emana ds estas “Fuerzas, Arma 
con personalidad propia, el Ejército del Aire de- 
berá instruir y contar con Unidades de servi- 
cios terrestres del Arma aérea capacitadas para 
el uso y aprovechamiento del paracaídas o pla- 
neadorzs de transporte e impuestas en el com-' 
bate de defensa de aeródromos, que tendrán a ' 
su cargo la difícil misión de montar todos los 
servicios de los campos de aterrizaje eventua- 
les, aeródrcimos o aeropuzrtos que se conquis- 
ten y aprovechen en el transcurso de las opera- 
ciones de desentbarco aéreo, organizar y dirigir 


el tráfico en los mismos y poner en servicio las 


instalaciones que hubieran quedado destruidas 
en la lucha o por el enemigo en su retirada. 
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Soberanía y espacio aéreo 


Las fronteras aéreas 


, 
1 


Afirmar que cada Estado ejerce sobera- 
nía sobre el espacio aéreo que le .correspon- 
de, sólo puede servir como punto de par- 
tida, del que arranquen una serie de nuevos 
' problemas que nos será preciso encarar 'si 
pretendemos adquirir idea de lo.que un Es- 


tado puede y no puede en relación con la, 
navegación aérea; pues, ciertamente, ¿en 


qué cónsiste esa soberanía que afirmamos? 


Y * arte todo-—y éste será el tema inicial 


del presente trabajo—, ¿cómo se determi- 
narán sus límites? ¿Cuáles serán, en suma, 
las fronteras aéreas? 


Determinación de las fronteras áéreas. 


_La realidad pluriestatal en que vivimos 
nos obliga a atender ante todo, en efecto, al 
problema de las fronteras. Estas son, según 


Por JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO 
vd Teniente Coronel Auditor del Aire. 


-Couannier, “los límites del espacio sometido 

a la soberanía de un Estado” (1). Sabemos 
cómo se determinan linealmente por tierra 
y por-mar; ¿y por “aire? 


Por de pronto conocemos algo: que no 


. tenemos por qué considerar el problema de 


la llamada “frontera horizontal” desde el 
momento que no aceptamos límite a la so- 
beranía sobre la atmósfera, salvo si enten- 
demos como tal frontera “la que la Natura- 
leza impone al hombre; es decir, un límite 


.(1) “Elementos creadores del Derecho aéreo”, 
Madrid, 1930; pág. 147. Igual, Fauchille: “L'es- 
pace soumis 'á la 'souverainété d'une nation doit. 
.étre .circonscrit par des limites. Ces limites sont 
ce qu'on appelle les frontiéres (“Droit Interna- 
tional public.”, tomo 1, parte TI, pág. 100). 
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, naturales; 
.encerrado, entre las líneas, hitos u obstácu- 
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fisico más allá del cual toda manifestación 
de vida es imposible (2); es decir, el “te- 
cho” que en cada momento fije la ciencia 
cemo altura máxima alcanzable por el hom- 
bre. Pero el problema de las fronteras ver- 
ticales no queda resuelto con trazar una 
perpendicular a las líneas fronterizas super- 
ficiales. La frontera no es sólo una división 
entre Estados; es una divisoria a través de 
la cual cada' Estado mantiene el control. de 
cuanto entra en él o de él sale, personas y 
cosas; y sucede que por las exigencias .de 
la navegación aérea los puntos de control 
no suelen estar en la misma linea fronte- 
riza, de igual manera que el control marí- 
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los trazados o colocados sobre: el suelo, 
por el volumen de atmósfera que se eleva 
sobre el territorio, que se encuentra ence- 
rrado entre las verticales imaginarias que 
pueden elevarse hasta el infinito, partiendo 
de los diferentes Puntos de la frontera li- 
neal” (4). 


No veo la ventaja de tales complicacio- 
nes. Colocar la frontera en la superficie es 
zambullirse de lleno en' las consecuencias, 
ya analizadas, de la libertad del aire; re- * 


v 
Y 


«conocer, además, al espacio aéreo el carác- 


timo se lleva en puertos, colocados, natural-- 


mente, detrás del límite del mar territorial. 


Ante esa realidad hubo quien lanzó la idea 


. de la frontera-volumen, adoptada en Suiza 


por la Instrución federal de las autoridades 
militares de la Confederación de 21 de mar- 
zo de 1916, y: preconizada. por Kroell. Se 
trata de evitar que la frontera aérea Siga 
la linea, generalmente sinuosa y dificil de 
identificar, de las fronteras lineales, estable- 
ciendo detrás de ellas y hacia el interior una 
zona de uno a dos kilómetros, en la que 
estén enclavados los aeródromos aduaneros, 
y sólo pasada la cual se entre verdadera- 


mente en la zona de soberania: Atendiendo: 


quizá al hecho de que muchos aeródromos 
aduaneros están situados muy al interior 
de los Estados, Castellani amplia la doctrina 
de. la frontera-volúumen, convirtiendo en tal 
no menos que la totalidad del espacio aéreo. 


“En Derecho aéreo—escribe—la frontera 10' 


puede ser una línea que rodee o delimite 
el territorio del Estado en su periferia; es 
la superficie entera del suelo al mismo tiem- 
po que el aire directamente ocupado y do- 
minado por él” (3). En parte, esta doctri- 
na coincide, pues, en sus consecuencias prác- 


“ticas, con la de libertad del aire, para la cual 


serán fronteras todos y cada uno de los pun- 
tos de la superficie terrestre; y en efecto: 
Le Goff reconoce que la frontera “está re- 
presentada «por una línea trazada sobre el 


ea definitiva de 


ter de' frontera es crear un hibrido, una 
frontera que esa la vez interior del Esta- 
do; es decir, lo opuesto a frontera, que quie-' 
re decir. límite; y rodear el Estado con un 
anillo. de dos o-tres kilómetros de toleran- 
cia, ¿a qué conduce? La técnica actual per- 
mite a las aeronaves conocer exactamente? 
dónde se encuentran en cada 'momento. No 
se necesita el margen de concesión al error 
que representa esa zona de nadie, en la cual, 
sin embargo, el Estado subyacente tiene 
precisión con frecuencia de ejercer sus de- 
rechos de soberanía, aunque algunos de ellos 
le convenga demorarlos habitualmente has- 
ta sun aeródromo “aduanero. Por eso me de- 
cláro' partidario de la frontera-superficie, 
entendida como la constituida por los planos 
perpendiculares a las fronteras lineales. 


Se ha reprochado por algunos a esta teo- 
ría que, aceptándola, no será difícil la en- 
trada clandestina en un Estado sin usar los 
canales de navegación aérea por él señala- 
dos, a fin de controlar mejor el movimien- 
to del tráfico aéreo. El argumento (que, en 
último término, Pretende serlo contra la 
propia soberanía del espacio aéreo) es pue- 
ril. “Puede suceder que un contrabandista 
escape a los aduaneros, y un delincuente de 
derecho común, a los gendarmes; no se 
termina, por eso —observa Jaller—, en la 
suspensión de las tarifas .aduaneras, en la 
derogación “del Código Penal y en la supre- 
los Estados sobera- 
* (5). No hay más que decir. Además, 


de precisamente la Aviación permite úna 


suelo por hitos determinados u obstáculos ' 


por la superficie del territorio 


“(2). -Kroell: ““Traité de Droit International pu- 
blic. ¿érien”; París, 1934; tomo I, pág. 81. 
(3) “Le: Droit aérien”, 1912; pág. 254. ' 
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policia de fronteras muy superior a la po- 
sible'en mar o en tierra, con medios exclu- 
sivamente terrestres o marítimos. 


(4) Le Goff: “Traité de: Droit aérien”; Pa- 
rís, 1934; pág. 256. 

(5) “L'espace aérien”, Révue 
Droit aérien, 1937; pág.. 354. 
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Puede considerarse, por ello, que la so- 
beranía sobre el espacio aéreo 'se ejerce so- 


bre todo el espacio comprendido entre los * 


planos trazados perpendicularmente a las 
fronteras lineales de mar o de tierra, aun- 
que en ccasiones, ciertos derechos sobera- 
nos uó se ejerciten: en la superficie fronte- 
riza, sino en aeródromos aduaneros del in- 
. terior, La teoría de la frontera- volumen, en 
todás sus modalidades, es confusa y carece 
de serio tundamento científico. 


Aire territorial. -y aire > libre, - 


* El espacio aéreo colocado Sobre él terri- 
torio terrestre y máarítimó de 'un Estado, 
“será su aire territorial; el situado sobre te- 
tritorios terrestres o máritimos libres, cons- 
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Casos, basta, como dice Kroell, con la re- 


gla de que lo accesorio sigie a lo principal. 


Tampoco el supuesto, del..espacio aéreo - 
polar constituye objeto propio del presente 
estudio. Según que las regiones polares se 
consideren susceptibles de soberánia o no 
(ello depende de que se estimen tierra fir- 
me o mar perennemente helado, o no), el, 
espacio aéreo será lo uno o: lo otro (7). 
Y ni siquiera el problema, éste especifica- 


" mente aeronáutico (aunque hoy en trance 


de desaparición por el desarrollo de la 


_ Aviación, que le permite prescindir de ayu- 
"das antes" necesarias), planteado por las 1s- 


tituirá el aire .libre. En- general, la natura- 


leza' del territorio subyacente determinará 
la del espacio aéreo sobre él situado. 


No es importante para nuestro objeto 
desarrollar al detalle un principio de tan 
fácil comprensión. En el “Derecho Interna-, 
cional público héreo”, de Kroell; puede en-' 
contrarse una .exposición excelente de la: 


las flotantes, ofrece de suyo, en mi opinión, 
entidad suficiente para la importancia que 
a veces se, le da en obras de pura teoría. 


a es que de nuevo entra en ese proble- 


. perturbándolo,- la noción equivocada 
e ve en la soberanía un poder absoluto. 
Por eso, escribe" Kroell que cabe atribuir * 
esas islas al Estado. constructor; pero. ante 


“el temor del abuso por parte de aquél, se 


consecu=ncias del principio. El aire territo- 


rial será, no solamente el. metropolitano, 
sino el.situado sobre las colónias, sobre las 


islas y su zona de,mar territorial; sobre lás 


“bahías y. estrechos de soberanía, siquiera 
ciertas 'medidas delas que se usan en De- 
recho Internacional se me antojen harto 
«modestas, aun sin pensar 'en términos de 
aviación y sí sólo en los del actual trañs- 
porte marítimo, Los derechos que se atri- 
- buyen a los Estados más allá del mar tetri- 
torial (persecución del contrabando, esta- 
cionamiento de portaviones) se darán idén- 
ticamente en .el, espacio aéreo correspon- 
diénte. Y, en compensación, el espacio 


, 


aéreo sobre bahías o lagos comunes será 


" como tal, 


común o, en último, término, objeto de co- * 


.Imperio,. y el correspondiente a estrechos o 
bahías libres será libre (6). No sin motivo 
las Convenciones de París, Madrid y La 
"Habana sé limitaron a la: consagración: del 
término genérico de: soberanía sobre el mar 
territorial. Para' la resolución de los: demás 


(6) En el Tratado de Lausanne de.18 de julio 
de'1923 se disocia; sin embargo, e]' paralelismo 
¿al establecerse un ensanchamiento del estrecho 
aéreo para lás aeronaves, de modo, que aquel no 
coincide ya con el estrecho marítimo. : 


? 


apresura a establecer la contrapartida de 

un “deber general de asistencia” (8), que 
algunos denominan “servidumbre .interna-. 
cional”, En realidad, este deber constituye 

una limitación naturalísima de da sobera- 

nía. Como además, aun entendiendo .que. 
esas islas sustituyan por la soberania la li- 

bertad de los mares en el lugar en que se 
fijen, estimo que, la libertad de las comu- 

nicaciones marítimas no deben ser cortadas 

por ninguna soberanía, no hallo inconve- 

niente para decir que las islas flotantes, si 
por su movilidad y falta de asiento estable. 
Se asemejan a un barco; deben ser tratadas 

con obligaciones especiales de 

asistencia semejantes a las de la infraestruc- 

tura de un Estado; y si, por su fijeza, cons- 

tituyen auténticas “islas, no hay por qué no 
tratarlas como tales, dando al Estado cons- 

tructor los derechos de una soberania, que 

estará limitada de manera natural y no sólo 

convencional. 


“En resumen : el espacio. aéreo: será, de so- 


_beranía o libre, según la naturaleza del es- 


pacio terrestre o marítimo subyacente, cu- 


- yas vicisitudes y régimen seguirá aquél. Las 


(7Y La C. L N, Al calla sobre ta particu-. 
lar y lo mismo el Código aéreo de la U, R. S. S., 


"aun atribuyéndose ésta la soberaníá de parte de. 


las regiones polares. n 
(8) Obra citada, pág. :117. 
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islas flotantes en alta mar se deben asimi- . 


lar, según su naturaleza, a los barcos O a 
las islas “de soberanía del -Estado cons- 
tructor. 


Derechos de soberanía sobre. el «espacio aéreo 
territorial, 


Determinadas como hemos visto las Do 
teras aéreas y fijado así el recinto dentro 
del cual cada Estado ejerce su soberanía, 
será cosa de preguntarnos por "ésta; más 
exactamente, por el contenido de derechos 
en que se:traduce. Para llegar.a determinar- 
* los 'partiré “sencillamente de' los: que son 
fines de la soberanía, a. saber: 
territorio; ordenación del' mismo, Áparte- 
mos el supuesto de la guerra, durante el 


cual la soberanía se presentará'"con carac- - 


_ teres naturalmente extremados; en tiempo 
normal, .¿qué facultades deberemos dedu- 
- cir de las dos finalidades. expuestas, con 
relación al espacio aéreo? -Como base. de 
“trabajo, acudiré al «repertorio de. derechos 
próclamado -por + la Convención de Paris 
de 1919 y aceptado fielmente en Chicago, 
aunque sin perjuicio de- ir más allá, ápar- 
tándome de los textos, cuando fuere nece- 
sario. Mi objetivo no es tanto reproducir 
lo hasta aquí aprobado por, Convenciones o 
Tratados, como indagar qué derechos se de- 
rivan “naturalmente de una concepción mo- 


derna de la soberanía; qué debe ser, aunque . 


no “coincida enteramente ton lo que es en 
esta o aquella legislación; .como único ca- 
mino, además, para llegar a un juicio exác- 
tó de las últimas. leas 
TES s 
Los derechos sobre 'el espacio. aéreo de 
los Estados serán: 


1) Determinar zonas prohibidas al vue- 
lo, y prohibir íntegramente el vuelo sobre 


“ell territorió naciónal en casos justificados ; 


y “excepcionales. 

:2) Prohibir el vuelo sin previa aútork 
“zación a las aeronaves militares y demás Je 
carácter. público de otros' Estados, y a las 
restantes, en casos justificados y excepcio- 
nales. A 
3) Prohibir el transporte de mercancías 
peligrosas O de cuanto permita El espionaje 
desde las aeronaves. 

4) Ordenar el aterrizaje de las aerona- 
ves justificadamente sospechosas. 

5) Persecución y captura en caso de 
desobediencia: a no Ser que resulte. Posible 


defensa del. 
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la sanción mediante la' previa identificación 
de la aeronave infractora (9). 


6) Prohibir la persecución por aerona- 
ves extranjeras en el espacio aéreó propio.. 


7) Imponer que el aterrizaje sea en los. 


aeródromos preyiamente designados, o, em 


caso de aterrizaje forzoso, en otro lugar 
que se avise a las autoridades correspon- 
dientes, (10). : 
8) Visita, q racionalmente, de las 
aeronaves civiles. * 
9) orpedaadia de la. ley «penal propia. 
para las infracciones «y delitos cometidos a 


bordo de aeronaves en tierra. 


10) Competericia de la ley. penal propia, 
para los delitos a bordo. de aeronaves en ' 
vuelo, a no ser que el Estado sobrevolado' 


“no ésté diréctamente interesado (11). 


11) Imponer a las aeronaves extranje- 
ras la obligación de acreditar, siendo reque- 
ridas, su nacionalidad y propiedad, median-.. 
te la documentación apropiada, y exigir que 
¿lleven marcas exteriores de identificación. 
con arreglo a las normas internacionales, si 


. existen. 


12) Imponer las obligaciones que se es- 
timen precisas para garantizar la seguri- j 
dad de las aeronaves y la aptitud técnica de 
su equipaje con arreglo a las normas inter- 
nacionales, si existen. 
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(9) Idea -de Kroell ante la ell de los: 
textos en este punto. 

(10) El desenvolvimiento del autogiro, de]. he- 
licóptero y el del transporte irregular pueden 
obligar a' hacer. norma] la- eventualidad prevista. 
para ej caso "ldel aterrizaje forzoso. 

(11) Tesis de Kroell: que la considera prefe- 
rible. al sistema de: concurrencia de competencias 
(obra citada, pág. 147). Cosentini establece como 
regla la Jey del pabellón, y como excepciones: 
1.* Las infracciones a leyes de seguridad pública. 
o militar y fiscales del Estado sobrevolado. 2.* In- 


. fracciones de reglamentos sobre riavegación aérea. 


de dicho Estado. 3.* Actos con efecto sobre el-te- 
rritório de] Estado. 4.* Crimen o delito (“Code 
international”; París, 1939; pág. 792). Gordillo 


- —eon razón, a mi juicio—prefiere la ley del Es- 


tado de aterrizaje, actuando por delegación del 
Estado sobrevolado, a no ser que por volarse so- 
bre alta mar o territorio “nullius”, + porque se 
trabe de pequeñas transgresiones de los regla- 
mentos, o de aeronaves públicas, sea invocable 
la ley del pabellón, o la del Estado sobrevola- 
do, si fué atacado en gus derechos o intereses 
esenciales (Tesis, pág. 195). 
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13): Imponer derechos de Aduanas por 
las mercancías a que correspondan, y prohi- 
bir que sean descargadas 'en vuelo. 

14) Imponer medidas de tipo sanitario, 
como reconocimientos y prohibición de. em- 
barque a los enfermos, con arreglo “a: las 
'normas internacionales, si existen, 

15) Regular la circulación aérea, fijan- 
«do rutas aéreas y altura mínima de vuelo 
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nía. Pero es el caso ble al tratar de algu- 
nos de 'esos puntos (por -ejemplo, los' qer- 
tificados de aptitud y navegabilidad: y” las 
medidas sanitarias), aludo a una regulación 
de carácter internacional, lógica para evitar 


las mil discrepancias que de otro modo sur- 


inevitablemente, pero que 'planrea . 
los Estados tienen derecho a 


girán 
esta cuestión: 


regular la navegación aérea, pero de cierta 


.con arreglo a las normas internacionales, si. 


«existen. 
16), Regular las actividades nacionales 

sobre el vuelo. 

E Exclusiva del comercio de cabotaje. 
Todos estos derechos, aunque ho exacta- 





mente expuestos como aqui, estári recogl- 
dos en la Convención de Paris (12). Crey 
que sobre ellos huelgan “explicaciones. Es 
fácil comprender cómo sirven directamenté 
a las recesidades sacan la sohera- 

(12) Vér artículos 2.2, 32, 4., 6.”, 10, 14, 15, 
16, 17, 19, 21, 26, 27 y. 32. : 


manera, según normas esenciales que ellos 
no fijan y solamente aplican. ¿Cómo se ex- 


“plica esto? ¿Y cómo otras restricciones a 


la soberanía? Y aún queda un punto'que, de 


- haber seguido'a la letra la Convención del 
'año 19, figuraria en la anterior relación con 


21 


el número 18, pero que he preferido apar- 


ey 


tar para dedicar a su solo examen un estu- 


dio particular: me' refiero al derecho de 


“prohibir todo vuelo sin previa autorización, 


prescindiendo de las restricciones que intro- 
duzco en el número. 2. 

Ese derecho, entendido ' sin restricciones, 
daría a los Estados el sad de cerrar arbi- 
trariamente: su cielo a la Aviación * extran- 
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jera. En al mejor de los” casos, cblEES a 
cada Estado a asegurarse la libertad de 


«paso -por una serie de Tratados' bilaterales - 


y de concesiones y tanteós y recíprocos sa- 
crificios, de los que no puede salir sino el 
debilitamiento de un medio de transporte 
tan esencialmente internacional, La Aviación, 
asi, se asfixiaría, y se nos contesta: “Nou 
hay otro modo. de evitarlo que la volunta- 
- ria aceptación de Convenciones internacio- 
"nalés que establezcan el libre paso, a estilo 
de la de Paris.” “La soberanía es o'no es: 
delimitada, no es la soberanía”; el Estado, 
“señor en su.casa,.es libre de hacer lo .que 
quiere” (13). Por ejemplo, de cerrar a la 
navegación aérea sus fronteras o de legislar 
a su gusto, estropeando todas las esperanzas 
de reglamentación uniforme. Pues las Con- 
venciones, ¿no son algo nacido de la volun- 
tad de lós Estados, que, igual que las acep- 
tan, pueden desligarse de ellas? Ahora bien: 
¿no habrá medio más firme de ligar a los 
Estados al cumplimiento de aquello sin lo 
cual la navegación aérea puede considerarse 
imposible ? ¿Sérá realmente la soberanía un 
derecho sin otra limitación que las que li- 
bremente acepte. cada” Estado, o deberá 'in- 
clinarse ante unos derechos superiores a los 
de los mismos «Estados? Sin resolver esto, 
mal podremos contestar .a.la pregunta: 
¿Puede un Estado cerrar a capricho su es- 
" pacio aéreo ? > 


“El problema de la navegación, aérea—ha 
observado con acierto Fauchille—es más el 
del uso de la atmósfera que el de su natu- 
raleza” (14). Resuelto, éste a favor de la 
soberanía, hemos de ver si el otro no de- 
berá serlo a favor de la libertad. Precisa 
será, sin embargo, una previa digresión. 


Las limitaciones naturales dé la soberanía. 


Hemos 'tratádo hasta aquí de: derechos; 
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siones, la actividad peculiar del Estado: una 
actividad que no está sometida—por eso es 
soberana —a ninguna voluntad humana. su- 
perior; pero eso no significa en modo algu- -* 
no que deje de estar sometida a reglas. Por 
el contrario, la obliga cuanto sea exigencia 
de su propia naturaleza, cuanto constituya 
derecho de las otras sociedades aparte del 
Estado, y, especialisimamente, de aquellas 
de rango superior, como. la sociedad -inter-. 
nacional, Forzoso me será prescindir de tuna 
argumentación que :alárgaria» desmesurada- ** 


«mente esta que debe ser breve digresión y 


presentar la afirmación desnuda de razona- 
mientos. En la escala jerárquica de los ór- 
denes sociales, cada uno está obligado a, 
respetar a los demás y a subordinar sus fi- 
nes alos de los órdenes supertores, Atri- 
buir al Estado, orden intermedio, un poder 
absoluto y arbitrario; concederle la facul- 
tad de hacer «cuanto le: venga en gana, es' 
erróneo,-y,' como da Historia ha EMO 
do, más que "peligroso. 


Cuanto aquí digo no tiene, sin embargo, 
ninguna relación con'la posibilidad de que 
un Estado se comprometa a algo a que nor- 
malmente no estaría sometido, de igual 
manera que el própietario de una finca pue- 
de obligarse excepcionalmente a hacer, no' 
hacer o permitir algo a que corrientemente 
no estaria' obligado. Asi, un Estado puede,' 


- por' ejemplo, ceder a otro el monopolio de. * 


sus lineas aéreas; pero tanto en este caso 


'como'en el aludido de la propiedad, se trata de: 


" pero ya al final del apartado anterior se in-* 
sinuaba una pregunta :. ¿Es que la soberanía * 


consiste .solamente en derechos? ¿Por ven- 
tura no estará también sujeta a limitacio- 
nes naturales, que deba acatar, independien- 
temente. de que se estipule o no así en la 
legislación positiva ? Porque la. soberanía no 
es un derecho ilimitado: Ningún derecho lo 
. es, Aquélla es, hablando sin grandes preci- 


(13) Fauchille: “Droit internatióxal”,' «tomo I, 
parte II, págs. 138 y 598, respectivamente, 
(14) Obra citada, pág. 604, 


puras .seruidumbres (15), que no tiene nada 
qué ver con las limitaciones a que me refie-. 
ro; es decir, con las restricciones que se dan: 


(15) Entiendo por tales todas aquellas restric- 
ciones que ni nacen. de la' naturaleza del derecho 
de que: se trate ni se establecen en favor de otros . 
derechos de rango superior; por tanto, serán las 
,restricciones establecidas por vía legal o conven- 
ciona] en favor de un derecho de rango igual a: 
aquél sobre el que se imponen. Lá prohibición del 
abuso del derecho, de los actos: de emulación, etc., . 


-serán por eso limitaciones (porque derivan de la 
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propia naturaleza: del derecho. de que se trata), y, 
lo mismo la expropiación (porque la carga se es- 
tablece a favor de un derecho superior). La ter- 
minología jurídica al uso confundz lamentable- 
mente este último tipo de limitaciones con las 
servidumbres, y así, en Derecho administrativo, 
pollemos tropezarnos con unas “servidumbres le- 
gales de "utilidad pública”, que en rigor, no son 
sino limitaciones nacidas de los derechos de. lá 
comunidad;. en cambio, el conespto del Derecho 
internacional coincide con el aquí dado, pues ser- 
vidumbre es. en aquél la que acepta un Estado 


- igual, Si interviene una razón de utilidad común: 
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siempre, y que, por eso, ni siquiera necesi- 
tan formulación expresa, aunque ésta pue- 


da' ser aconsejable como garantia para los 


Estados, que normalménte no: harán conce- 


siones, por muy naturalmenté -obligatorias 


que sean, sin asegurarse previamente, me- 
diante su positivización en Tratados.o Con- 
venciones, de que los demás Estados las 


harán igualmente. ¿ 


Esto último se justifica tanto más cuanto. 


que, por lo que concierne al mundo inter- 
nacional, el Estado nacional es, si no el más 
amplio orden concebible, sí el más fuerte. 


Falta una autoridad internacional vigorosa | 


que aplique el Derecho, y por eso, el cum- 
plimiento de éste sólo podrá ser, cuando un 
Estado: lo quebrante, el resultado de la 


* menores 


acción coactiva de los otros Estados, si es * 


que sir potencia se lo permite; es lógico el 
deseo de asegurarse positivamente de que 
los demás Estados cumplirán sus obligacio- 
nes naturales, Pero esto no empece al ca- 
rácter y a la misma obligatoriedad de esos 
deberes. Un Estado, por fuerte, no queda 
absolutamente libre para hacer su voluntad. 


con respecto a otro; es decir, con relación a un 


que haga natural y. obligatoria—moralmente-—a 
servidumbre, ésta será verdaderamente limita- 
ción. “No son servidumbres—dice por eso Des- 


- pagnet—laz obligaciones, por ejemplo, de recibir 


los cursos de agua de otro país y de no desviarlas, 


«porque :son obligaciones que vienen de la' natura- 


leza. misma de: las cosas; los: Tratados: pueden re- 


: gularlas en su aplicación, pero no' las crean, pues 


provienen del derecho de existir de. los otros Es- 
tados.” Y Strupp, por otrg lado, advierte: “Las 
servidumbres internacionales son restricciones a 
la soberanía territorial, 
das, en virtud dde un- Tratado internacional, por un 
Estado en favor de su consignatario . o en favor 
de varios Estados.” Si examinamos algunas .ser- 
vidumbres - internacionales (los tipos de: ellas, se- 
gún Foignet, son: derecho de paso, guarnición o 
justicia concedidos á otro Estado; prohibición de 
elevar fortaleza en determinados puntos del pro- 


pio ¿erritorio o de ejercer la' jurisidicción sobre' 


nacionales de otros Estados), veremos cómo en- 
tran-todas en la definición de Strupp y cómo sus 
títulos (posesión inmemorial, Tratados) arrán- 
can, ien última instancia, dela voluntad, no de la 


naturaleza, Pues bien: ante esta disparidad de 


conceptos de servidumbre que encontramos en el 
Derecho Administrativo, en el Internacional, en 
el Privado, ¿por qué no ir á una unificación so- 
bre la base Ide una distinción clara,entre limita- 
ción y servidumbre, tal y como.se da en e] Inter- 


«nacional y' falta en las otras disciplinas? No 


prescindamos de ella, por lo menos, en Derecho 
Aeronáutico. 


p 


“ejemplos; 
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Es una realidad que “las superpotencias, en. 
las condiciones en que han quedado des- 
pués de la guerra, rio pueden ser sanciona- 
das, y no hay fuerza capaz de imponérse- 
las” 116); -es cierto el peligro, engendrado 
por esa situación, de que a las potencias 
se les escamotee gradualmente 
una soberanía que ya, de hecho, no les per- 
tenece, dada la diferencia, mayor que en 
ninguna otra época de la historia, que sepa- 
ra hoy una gran potencia de una pequeña, 
escamoteamiento ' del cual, por cierto, no 
faltan en la prensa de cada día elocuentes. 
pero en tanto subsista el actual 
mundo pluriestatal, es forzoso partir de la 
soberania de cada .Estado, de su al menos 
teórica libertad de decisión, y sobre todo 
de la obligación moral que iodós tienen de 
aceptar voluntariamente “las limitaciones 
que por naturaleza tienden al bienestar de 


la comunidad internacional. 


En resumen: junto al orden ínternacio-. 
nal positivo, nacido de los Tratados, existe 
otro fundado en la ley natural; en la exis- 
tencia de los Estados, que ya les atribuye 
derechos a la conservación, a la defensa y 
al perfeccionamiento, De las exigencias, de 
cada Estado nacen obligaciones para los de- 


- más, a no ser que neguemos esa solidaridad 


mundial que tan 


hermosamente percibió 
Suárez al escribir: “Aunque' cada nación” 
está perfectamente organizada en sí misma, 


.no obstante todas son, en cierta manera, 


miembros del.género humano, pues “nunca 


"cada reino es tan suficiente en sí mismo que 
_no necesite de la ayuda: y la cooperación 


voluntariamente acepta- : 


de los otros, ya por su natural indigencia, 
ya también por su mayor utilidad y ven- 
tajas, como consta por la experiencia” (17); 
solidaridad igualmente supuesta por Vitoria, 
cuando presenta como titulo para la acción 
española en Indias el derecho de todos los 
hombres a la libre comunicación y comer- 
cio (18). Es el natural un derecho que no 


(16) Cuevas: “Los acuérdos de San Francis- 
co. Estudios”; núm, 151, pág. 46. 

(17) “De legibus”, libro II, capítulo XIX, nú- 
mero 9. 

(18) Según Parla. el derecho al comercio 
nace Para Suárez del Derecho. de gentes; es decir, . 
de la costumbre aceptada por los Estados. Es 
Vitoria quien lo ve como derecho natural, resul- 


_ tante de. la limitación natural.de cada Estado, 
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-. por desprovisto de sanción: deja de ser de 
obligatorio: acatamiento, de ningún modo 


reducido :a simple precepto moral. Y podría | 


incluso decirse que a mayor poder corres- 
ponde mayor obligación. moral por parte ' 
de' los Estados. “Preeminencias naturales 
—dice Gallegos Rocaful—no las da Dios 
tanto para el propio derecho de cada hom- 
- bre, sino para la sociedad. Pues el genio 
puede no serle necesario para su propia. per- ' 


fección al individuo y sí a la sociedad.” Está. 


de acuerdo con el pensamiento ' cristiano 
considerar que la mayor riqueza o el mayor 


poder de.un individuo o de un Estado obli- * 


ga a uña “dedicación más intensa al bien- 
estar ajeno. La desigualdad de fortunas se 
compensa así con ventaja para todos. Y si 


$ 


SUECO to 


COEL ARRCCCOIODAACAEOORICUAIECaL O CCIUDRSRROIUIO DRAG ROOGRCIOCODCOCAITENAECOCCIIORAC00 LISO I0GOREERRPESORELELACCGRODEMA RACE MALARIA ELE SCOOOES DEOIOCCENOSOIIODOCOOECOOOOOCOOOCUOS LAO PERAL 


ES 


Este racer 1 rr AAA 


Se pone en conocimiento de.aquellos 
lectores que deseen tomar porte en el 
Cuarto RONCUISO de artículos, SUYAS, 
“bases se anunciaron en el numero 83 
(octubre) de. “Revista de Aeronáutica” . 
Sue el peazo de admisión de los traba- 
jos queda ampliado: hásta el día 31 de 


.enero de 1948, a las. doce horas. 
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se objeta que esa voluntaria limitación no 
se dará en muchos casos, podemos pensar 
que, al menos en otros, sí, y que para ellos 
constituirá un remedio, ya que el hombre no 
* ha inventado hasta la fecha otro más eficaz. 


La soberanía podrá ejercitarse mal, pero 
de suyo es ya una intransigencia. Por eso 
debe rectificarse la postura de quienes. apli- 
¡caron al espacio aéreo un concepto intran- 
sigente de soberanía. No por creer que los 
Estados' tengan derechos sobre su espacio 


- aéreo se niega que estén sujetos a obliga- 


ciones, que pesarán sobre ellos independien- 
temente de que se formulen o no en Trata- 


“dos o Convenciones. Quede para otra oca- 


sión exponér cuáles sean en relación con la 
navegación aérea, 


LE 


A 
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Información Nacional 


Inauguración 
de una pista 
de 2.600 m. 
en el Aero- : 
puerto Trans- 
oceánico -d e 
Barajas 

y Ea Ministro del Aire, don 
Eduardo González Gallarza, realizó, 

días atrás, una visita alas obras que actual- 


mente se efectúan en el. Aeropuerto. Trans- 
“oceánico de'Barajas, 


Después de recorrer detenidamente todas 


las instalaciones del mismo, acompañado del 
Director general de Aeropuertos, don Fran- 








cisco Vives Camino, y del Ingeniero, Direc- 
tor de las obras, don José Luis Servet, su- 
bió a un volquete, echando :la última por- 
ción de hormigón en la pista número 2, de 
2.600 metros de longitud por 60 dé anchu- 
ra, dando con ello fin a la construcción de 


“la misma, que fué puente en servicio pocos 


días después: 
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Inauguración” de 


las obras del 


Número 8% 


nuevo 


“ARTO PuUSrios Club de Madrid. 








E L día 21 fué realizada la ceremonia de 
colocación de la primera piedra de las 
obras del nuevo Aeropuerto- Club de Ma- 
drid, sito en el antiguo campo de aviación 
ne Loring, cercano al de Cuatro Vientos. 
¿A dicho acto asistieron el excelentísimo 
señor don Apolinar Sáenz de Buruaga, en 
representación del Ministro del Aire; Gene- 
rales Barrón y Luque; alcaldes de Madrid y 
Carabanchel, señores Moreno Torres y Ló 
pez Izquierdo; Director general de Aero- 
puertos, Coronel -Vives; Director de las 


“sidente y Secretario del Aero-Club, señores 


Gil Mendizábal y Cominges, además de nu- 
meroso público'e invitados, * 

El Presidente del Aero-Club pronunció 
unas palabras, en las que resumió las labor 
de esta Asociación, y el: señor' Pérez Cela 
explicó ante la maqueta del proyecto la sig- 


-.nificación de las obras, en las que Se inver- 


tirán ocho millones de pesetas. 


Se efectuó después la. entrega del título 


de Piloto a veinticuatro alumnos que ter- 


obras, Teniente Coronel Pérez Cela, y Pre- ' 


Las autoridades, en el momento 
de colocación de la, primera pie- 


dra y bendición de las obras. 


minaron .felizmente el curso, entre los cuá- 
les se encontraba una señorita. 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 





Uno de did conocidos cazas nocturnos Northrop “Black Widow” está siendo utilizado por la N. ACA . 
pard experimentar motores de reacción puros. 


-ESTADOS UNIDOS 


Maniobras aéreas de ataque 
a la Flota naval. 


Las maniobras de ataque de 


la Flota nort:americana contra 
las Bermudas «comenzaron el 
día 3. Estas maniobras tienen 


como fin instruir en gran esca- * 


la a la Armada y a las Fuer- 
zas Aéreas "para sus operacio: 
nes en el Atlántico, Se trata, 
también, de comparar la' poten- 
cia respectiva de la Aviación 
terrestre y la Aviación emba:- 
cada, 

Los jefes de las Fuerzas Aé- 
treas norteamericanas afirman 
que se consiguieron los obje- 
tivos perseguidos en las: ma- 
niobras de las Bermudas. Las 
fotografías demuestran que las 
“Superforta'ezas” , consiguieron 
“un impacto” en jos principa' es 
_€lementoz de. la - Flota, que 
“atacó” la isla en una operación 
general, MERGE Es 


" sobre líneas 


Fuerzas Aéreas norteameri-* 
canas. : 


De acuerdo con la ley de uni. 


ficación de los Estados Unidos 
aprobada por el Congreso, la 
USAAF se ha “convertido en 
la USAF. Por tanto, los Es- 
tados Unidos disponen ahora de 
fuerzas armadas organizadas 


tados Unidos conservará su ra- 
ma aérea; el Ejército de los 
Estados Unidos dispondrá, con 
toda probabilidad, de aviones 
_para comunicaciones solamente, 
y las Fuerzas Aéreas estadouni- 
denses adoptarán el estatuto y 
la administración similares a 
la propia RAF. 


El cambio se efectuará gra- A 


dualmente, y es probable” que 
abarque un período -de dos años. 


se Mientras tanto, el Subsecreta- 


rio del Aire se ha convertido 
en .Ministro del Aire, dotado de 
un estatuto igual al del Minis- 
tro de Marina y del Ejército. 
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idénticas a las, 
británicas; la Marina de los Es- - 


“teamericano Ellis 


El Genera] Spaatz ha sido nom- 
brado Comandante general de 
las Fuerzas Aéreas estadouni- 


denses, que comprenderá el es-. 


tablecimiento de 70 brigadas 
(un regimiento americano equi- 
vale, a grandes rasgos, a un re- 
gimiento de la RAF) y 5.000 
aviones de combate. Actualmen- 
te dispone de 36 brigadas: 17 
en los Estados Unidos y 19 en 


“Ultramar, 


Lord Tedder, Jefe del E. M. 
del Aire, ha enviado un mensa- 
je de felicitación, en nombre dé 


la RAF, en este momento his- ' 
tórico, lo cual_ha dado mayor, 


ímpetu a la celebración del Día 
de las Fuerzas Aéreas el'1 de 
agosto, que constituye el 40 ani- 
versario de'la RAF, 


* , 'Armag nutvas, 


4 
Según el Contralmirante mor- 
Zacharias, 
“loz Estados Unidos tienen aho- 
ra una bomba atómica cincuen- 
ta veces más potente que aque- 
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llas que se dejaron caer sobre 
el Japón”. Añade que “existen 


otras armas que exterminarían: 


hasta el último vestigio de la 
vida animal y vegetal en la tie- 
rra”, Estas armas, según el ci- 
tado marino, se están ya fabri- 
cando en los momentos actua- 
les, 
constituye una exclusividad de 
los Estados Unidos, pues varias 
naciones poseen estas armas”. 

Dice también que-la Unión 
Soviética, trabaja en la cons- 
trucción de armas militares, ba- 
sadas en la energía atómica, y 
de proyectiles-cohetes, en tanto 
que la Gran Bretaña también 
progresa en cuanto a proyecti- 
- les dirigidos, 
Unidos poseen armas biológicas 
'secretas “de gérmenes que po- 


dían ser diseminados desde avio- . 


mes O por medio de cohetes”. 
Termina diciendo que los efec- 
tos mortales del ataque con gér- 
“menes “perdurarían quizá du- 
rante mil años”. : 


Operaciones aéreas en la zona 
d ártica. 
, 

Las. Fuerzas Aéreas del Ejér- 
cito norteamericano, rompiendo 
el prolengado silencio que 
guardaban sobre sus operacio- 
nes aéreas secretas en la zona 
del Artico, han anunciado que 
hay. tres polos magnéticos en 


ÍA 


1 
i 
y 





“pero ello—afirma—no' 


y los Estados” 


vez de uno, y que sus aviones. 


pueden volar a cualquier punto 
de la, regiones: polares duran- 
te ¿odas lag estaciones del año. 

Respecto a los tres polos, di- 
cen que el polo ncrte magné- 
tico cubre una extensa zona de 
forma elíptica. E] principal de 
los tres está situado en la is:a 
Príncipe de Gales, y los otros 
dos, en la isla de Bathurts y en 


la península de Boothia, res- * 


pectivamente. A la vez, la nota 
constituye uña' advertencia de 
que los Estados Unidos pu:den 
s£r atacados a través de las ex- 
tensiones: polares. "Los e xperi- 
mentos de las Fuerzas Aér:zas 
son, en parte, planes de adies- 
tramiento polar de las tropas 
de los Estados Unidos, cu- 
yas maniobras continuarán du- 
rante e] próximo invierno, 


Subsistirá el actual.armamento 
- de los aviones, 


" Bajo los auspicios de las 
AF se están realizando in- 
vestigaciones sobre sistemas de 
armamento de los bombarderos 
de gran velocidad, utilizando 
cañones y ametralladoras con- 
vencionales, en la creenciá de 
que estas armas han de seguir 
empleándose aun cuando las ve- 
locidades de los bombarderos al- 
cancen la categoría de transóni- 
cas. ' : 





Este avión de alas en flecha es el nuevo caza de las USAF, North. 
American XP-86, de reacción, que se espera alcance los 1.000 ki- 
lómetros por hora. : 
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Avión de “enlace “Boting 
YL-15”. 


Se: anuncia la firma del opor- 
tuno contrató relativo a la ad- 
quisición de diez aviones de en- 
lace del citado tipo, que han de 
ser construídos para la AF 
en las fábricas de Wichita, de 
la Compañía Boeing Airplane 


Experimentos sobre la carga de 
los transportes militares, 


El Mando de Transportes aé- 


* reos de los Estados Unidos está 


explorando la potencialidad de | 
los nuevos tipos de transportes 
estratégicos. En los recientes 
experimentos, les aparatos Dou- 
glas “C-74” y “C-54” han trans- 
portado,un depósito completo de 
material desde la Florida a la 
Canal. El “C-74” 
transportó 421.450 kilos en 41. 
vuelos, mientras que el “C-54” 
transportó 47.340 kilos: en 16 
vuelos. Por tanto, el térm'no 
medio de carga útil del “C-74” 


' resulta ser de 13.419 kilos y 


de 2.892 kilos la correspondien- 
te al “C-54”, 


Posibilidades de utilización del 
avión de carga “Packet”, 


El “Packet” ha transporta- * 


-do automóviles “Jeep”, camio- 


nes y hasta helicópteros. 

Huelga decir lo que harán 
próximamente las Fuerzas Aé- 
reas del Ejército con el “Pac- 
ket”. a 

Han transportado tropas 
y remolcado planeadores; han 
transportado armas y carga en 
manicbres que constituyen un 
modelo' para la rápida movili- 
dad del Ejército de paz. 

Ahora, mediante la ingenio- 
Sa apiicación de paracaídas de 
cinta, el “Packet” puede su- 
ministrar por vía aéreá un. 
obús de 75 mm., que puede ser 
utilizado por las «fuerzas des- 


- plegadas en tierra. 


Según anuncia la AF, el 
método de paracaídas.hace po- 
sible el suministro aéreo de 


_ carga, limitada sólo por el ta- 


maño de las amplias puertas 
del “Packet”. a 
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Negociaciones con Panamá pa- 


ra establecer una base úérea. 


El Departamento de Estádo 
norteamericano se ha negado a 
hacer ningún comentario sobre 


“un artículo publicado en la re-: 


vista “América”, de Panamá, 
criticando el deseo de los Es- 
tados Unidos de ocupar la base 
aérea de Río Hato durante diez 
años, mientras que sólo pidie- 
ron Un alquiler de cinco años 


«para otras bases, El Departa- 


mento declara que aún están 
celebrándose negociaciones con 
el Panamá. 


GRAN BRETAÑA 


Lección: aérea de la campaña 
de Noruéga. 
La campaña de Noruega 


de 1940, incportuna, mal equi- 
pada y sin coordinación, cons- 


tituyó el último intento para ' 


desembarcar fuerzas británicas 
en las “costas ocupadas .por el 


enemigo; sin disponer de una- 


cobertura Aérég, adecualla, Si 


esta expedición, que tuvo mala: 


suerte, constituyó una lección, 
tuvo al menos una finalidad. 
Excepto para aquellos a quie- 
nes afectaba inmediatamente, 
la campaña estuvo ensombre- 
cida por la retirada de los Ejér- 


_citos aliados de Europa y la 


subsiguiente amenaza de in- 
vasión de Inglaterra. Y este 
acontecimiento dió lugar a la 
retirada de las fuerzas de Nar- 
vik, llevando hacia su fin la bre- 
ve campaña. 


El informe “Campaña de No-. 


ruega de 1940” se divide en 
tres partes. Las tres tienen de 


común lo siguiente: que, aun- . 


que lamentaban la falta casi 
completa de cobertura aérea en 
todos los períodos de la cam- 
paña, y de que todos expresa- 
ban su agradecimiento por los 
esfuerzos llevados ¿ cabo por 
las pequeñas Fuerzas aéreas 
que tenían “a: su disposición, 
ninguno de ellos consideraba la 
posibilidad de restringir la ac- 


tividad aérea del enemigo des- * 


truyéndole en su base. Ni si- 
quiera se proyectó el bombar- 
deo estratégico, 

El Almirante lord Cork ma- 
nifiesta en sú'informe 'que los 
ataques aéreos enemigos empe- 


“Los portaviones 
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Fotografía de: una posición de lanzamiento de globos explosivos, 
descubierta en Oisu (Japón) por las tropas de ocupación norte- ñ 
americanas. 


'zaFon el día en que llegó el pri- 
-me€r. convoy, 
. través de toda la campaña des- 


y centinuaron 'a 


de las baseg aéreas de Tron- 
dheim y de -otros lugares. 


El Arma Aérea de la Flota y 


los cazas de la RAF, cuando 
se disponía de ellos, causaron 
grandes estragos 'al enemigo y 


constituyeron Una. ayuda, que - 


fué bien recibida, La provisión 
de aeródromos constituyó uno 
de los principales problemas. 
“Glorious” y 
“Furious” llegaron a la costa el 
18 de mayo, y el Grupo 701 de 
“Wa'ruses” despegó hacia 
Harstad, donde llevaron a cabo 
una útil labor hasta la evacua- 
ción final, con inclusión de un 
bimbardeo bien planeado. sobre 
Solfolla. 

En el informe presentado por 
el General Auchinleck se lee lo 
siguiente: “En relación con la 
evacuación, el tiempo permane- 


ció generalmente encapotado, y . 


a este factor y: al verdadero 
miedo que nuestros cazas logra- 
ron infundir a los bombarderos 
alemanes pudo atribuirse el he- 
cho de que 27.000 hombres lo- 
graran embarcar perfectamen- 


te sin que hubiese interferencia 


alguna desde el aire.” 
Manifiesta el General que los 
factores- predominantes en las 
operaciones fueron el efecto pro- 
ducido por las Fuerzas Aéreas. 


En las operaciones que culmi-' 


naron en la evácuación de Bo- 
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do, el enemigo tuvo por comple- 
to la iniciativa en el aire, y la 
aplicó a los ataques de.baja 
cota. Esta superioridad aérea * 
hizo que el empleo de unidades 
navales del tipo que cooperaba 
con estas fuerzas fuese .alta- 
mente peligroso y nada econó- ' 
mico. La lección principal que 
de ello hay que sacar es el ries- 
go Que: representa . el destinar 
tropas a una campaña en la que 
no puede prestarse. un apoyo 
aéreo adecuado. 

En el informe publicado por 
el Vicealmirante W. J, Whit- 
worth, en: el que describe el 
ataque a las fuerzas navales y 
defensas de gjierra de Narvik 


“el 13 de abril de 1940, se sub- 


raya el valor de la Aviación 
diciendo: “Logs informes sobre 
el enemigo, «efectuados por 
aviones procedentes del “Wars- 


“pite”, son inestimab!es. Dudo 


que los aviones embarcados ha- 
yan sido utilizados alguna vez 
con mejor finalidad que duran- 
te esta operación. Además, los 
aviones bombardearon y hun- 
dieron un submarino en2m.go. 

¡En cuanto a la acción aérea 
enemiga, dec!ara el informe qUe 
hubo formaciones de 12 apara- 
tos que se acercaron al “Wars- 
pite”, aunque no lo atararon. 
El resultado de la acción fué 
que hubo siste u ocho destruc- 
tores enemigos y Un submarino 
hundidos, sin que se perdiera 
un solo buque británico. 


REVISTA DE AERONÁUTICA : 


“Reclutamiento del Real Cuerpo 
de Observadores. — * 


«Doscientos. ochenta y ' nueve 
hombres y cincuenta y ocho 
mujeres han solicitado sú in- 
greso 'en el Real Cuerpo de 
Observadores. De ellos, '300 han 
sido alistados, Desde el mes de 
noviembre, en que volvió a re- 
anudarse el reclutamiento, han 
ingresado' casi 10.000 hombres 
- y 1.500 mujeres. : 

Continúa abierto el recluta- 
miento en todas las zonas del 
páís para hombres y mujeres. 
La edad mínima para dos nue- 


vos. voluntarios es de dieciséis - 


años, y la edad máxima es de 
cuarenta y cinco años para ser- 


vir en los:centros y de cincuen- y 


ta años'para' puestos determi- 
AAUos: : 


Ministerio de Abastecimientos. 


El Ministerio de Abasteci- 
- mientos invertirá 395 millones 
de libras esterlinas durante el 
actual año financiero, y el futu- 
"ro del Ministerio ha estado so- 

metido a debate en la Cámara 
de log Comunes. 

El Ministro de Abastecimien- 
tos ha manifestado que la mi- 
sión primordial de su Ministe- 
rio consistía en suministrar a 
las Fuerzas armadas todos los 


El personal de Wright Field recibe, en clases especiales, instruo- 


u 


abastecimientos y llevar a ca- 


bo los trabajos de investigación * 


y desarrollo destinados'a las 
mismas, excíptuando algunos 


asuntcs nava es, que continua--. 


rán resirvados a la Marina. 
Constituye la mayor' organi- 
zación científiza del país, tan- 
to gubernamental como pri- 
vada. Es responsable de la in- 
vestigación y desarrollo que 
precede a la-producción de avio- 
nes y equipos de la RAF, del 


Arma Aérea de la Flota y de ' 
las tropas aeroembarcadas. Su 


labor beneficia no solamente a 
las Fuerzas armadas, sino tam- 
bién a la industria y a la comu- 
nidad, especia.mente a la aero- 


náutica y a la energía atómica 


en general. 


Manifestó también que. hoy 
día se construyen aviones que 
alcanzan y aun rebasan la ve- 
locidad del sonido y .a alturas 
mucho mayores que lo que se 
creía posible hace un año o co- 
sa así. En cuanto a armas, los 
proyectiles de autopropulsión; 
controlados a distancia, susti- 
tuirán a los proyectiles y bom- 


"bas para muchos fines, efec-" 
. tuándose, cambios -revo'uciona- 


rios'en el campo de investiga- 
ciones de quie se ocupa el Minis- 
terio: de Abastecimientos. : 

El Ministerio y la industria 
están dedicando grandes esfuer- 


Ti 
PORFA 





. ción sobre “la propulsión por reacción, Estas clases están adi 
-zadas por E General Electric. 
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zos a la cuéstión de aviones ci- 


- viles, y.cree que antes de que 


transcurra mucho -tiempo nos 
beneficiaremos de la labor em- 
prendida, y que log nuevos ti- 
pos de aviones civizes serán los 


. mejores del mundo, 


La Marina alemana, batida 
d:sde el aire. 


La reciente pub.icación por 
el Almirantazgo del sumario de 
las actas re.ativas a las reunio- 
nes célebradas entre Hítler y 
los diversos Mandos de las 
Fuerzas alemanas, especialmen- 
te las que se refieren ¿ asuntos 


navales, demuestra que había 
“rozes constantes entre las tres 


Armas. En febrero de 1942 
Hítler pub icó una .Orden (nú- 
mero 40) que estáb ecía la or- 
ganizeción fundamental entre 
los "Mandos -.de las tres Armas 
en caso de invasión, y esta 
Orden, al ser interpretada por 
las diferentes Armas, aumen- 
tó consid:rablemente los roces 
existentes entre ellas, 

El período a que se refiere 
el sumario es de 1944, y en él 
se .ponen de manifiesto las 
grandes esp:ranzas que ge te- 
nían: en el efecto Que produci- 
rían los nuevos tipos de' subma- 
rincs y las pérdidas causadas 
por los fuertes ataques aéreos 
aviado en los contros de pro-* 
ducción de submarinos. . Sólo 


tres puertos, Hamburgo, Bre- .' 


men y Dantzing, podían uti'i- 
z2rse para el montaje final de - 
lcs nuevos submarinos, y Carla 
uno dz ellos estaba somitido «a 
los fuertes bombardeos, .obte- 
niénilose el resultado de que 
ninguno de los nuevos zubma- 
rincis tomaban part» en las ope- 
raciones del día “D”; 


Clausura “de trea bies aéreas 
] de la Flota. 


. El Almirantazgo anuncia que 
van a ser clausuradas treg ba- 
ses (el Arma Aérea al 'servi- 
cio de la F:ota inglesa. 


¿EORTUGAR”, 


Nuevas E de la Ae- 
ronáutica Naval. 


Han llegado al aeropuerto. 


lisbotta tres nuevos bimotores 


“Beecheraft”, destinados a la 
Arronáutica naval portuguesa, 
Han sido adquiridos en los Es-- 
tados Unidos, 
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TECNICA Y MATERIAL 





Para experimentar el “material aéreo y su resistencia a las bajas petalivas ha sido construído en 
dl -Estados Unidos un hangar especial. En la fotografía aparece un helicóptero R-5D duramte las - 


ESTADOS UNIDOS 


Nueva pista de despegue, 


Actualmente está en vías de 
construczión una nueva pista de 


despegue para bombarderos ' 


muy pesados en Patterson Field, 
Ohío. Cuando esté terminada 


medirá 90 m. de ancho y 2400: 


metros de largo, con una zona 
adicional a cada extremo de 300 
metros, con lo 'cual la longitud 
total será de 3.000 metros. Ha 
sido proyectada para los bom- 
barderos más pesados de. la 
AF, siendo el espesor de la:capa 
de hormigón de 53,34 y 63,5 
centímetros. 


Exportación de aviónts. 


¡La exportación. en junio de 
174 aviones, anunciada por once 


Compañías a la Asociación de . 


Industria Aeronáuticas, hace 
que el total de los seis prime- 


pruebas. 


rós meses sea de 988 aparatos, 
cuya cifra está por debajo del 


«cálculo cptimista industrial lle- 


vado a cabo hace. a'gunos me- 
ses, según «l cual el total d:l 
año tenía que ser aproximada- 
miente de 5000. La cifra de ju- 


“nio representa el 15 por 100 da 


la produczión total, Durante 
todo el año de 1946 se expor: 
taron 1.380 aviones, 


“Pruebas fundamentales del Bell 


+ pS “X s- 1”. 


La terminación de una serie 


de “veinte vuelos .en la base de: 
pruebas de Muroc, Calif., de la . 


AF, por el Bell “XS-1”, jun- 
tamente con la entrega del se- 
gundo de estos aparatos a la 
AF, señala la terminación del 
programa principal de pruebas 
y prepara el camino para nue- 


vas investigaciones a efectuar. - 


por las Fuirzas Aéreas del 
Ejército ccn- estos aviones, pro- 
puisados por cohetes, 
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El nuevo aparató está pro- 


yectado' y equipado para alcan- 


zar una velocidad máxima de 
1.609 kms/h. Cuando esté equi- : 
pado de una tuúrbo-bomba espe- 
cial que permita llevar una car- 
ga mucho mayor de oxígeno lí- 
quido y de alcohol como com- 
bustible, el “XS-2” alcanzará 


uña velocidad de 2.745 kms/h. 


Se espera que se efectúen 
nuevos vuelos con el: “XS 1”, 
con el fin de recoger informa- 
ción complementaria sobre la: 
forma. en que los aviones reac-* 
cionan al alcanzar la veloridad : 
del sonido. 


Pruebas de un nuevo heli- 
cóptero. , 


Ha terminado con éxito su 
primer vuelo de pruebas en 
North Wales, "Pensilvania, el 
mayor: helicóptero de la AF, 
que tiene una capacidad dé diez | 
pasajeros, además del piloto y 
segundo piloto, y que se deno- : 
mina “Kellett XR- 10, ] 
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El hidroavión “Hércules” ha 
realizado su primer vuelo dé 
prueba. : 


El fabricante de aviones Ho- 
ward Hughes ha realizado [prue- 
bas de un gigantesco aparato de 
200 toneladas, provisto de ocho 
motores, considerado como el 
mayor del mundo. El avión des” 
pegó de la superficie del agua 
y se mantuvo en el aire, en un 
recorrido de una milla, a una 
velocidad de 160 kilómetros por 
hora, volviendo a descender so- 
bre el 'agua sin novedad. Hug- 
hes, al terminar la prueba, se 
mostró satisfecho del funciona- 
miento del' avión. 


United Air Lines, * 


Esta Compañía ha encargado 
200 altímetros “radar” (tipo 
“ABN-1”, modificado). Se es- 
pera que estos equipcs queden 
instalados en toda su flota en 
este invierno. 

El equipo completo, incluyen- 
do el transmisor-reczptor, el 
tablero de instrumentos, luces * 
- de aviso y la antena, aumenta 
en unos 13,6 kilogramos el pe- 
so del avión, Está graduado 
para Un: Alcance efectivo de 
2.400 metros de longitud y pro-. 
funididad. . 


Programa de investigaciones. 


Formando -parta de un inten- 
so programa de investigación, 


ENTRr— OE 


, para venir en conocimiento de . 


lo que se necesita para mejo- 
rar la seguridad de los futuros 
aviones, el Mando de Material 
Aéreo ha organizado una s?arie 
de “experimentos relacionatdos 
con el amaraje da las “Fortale- 
zas “volantes “B-17”. La AF 
está .esperando la entrega de 
un bombardero controlado por 
radio, que” ha sido proyectado 
y equipado especialmente con 
la dotación necesaria para esté 
proyecto. 


Primer ud de un “Ala Vo- 


lante” de retropropulsión, 


El Departamento de Guerra 
norteamericano anuncia el gran 
éxito obtenido en el primer 
vutlo del “Ala Volante”, nu: vo 
bombardero norteamericano 


propulsado por cuatro motores . 


de reacción, con un total de 


32.000 cv. 


Aviones transferidos a Chile, 


-El Departamento de Estado 
norteamericano ha anunciado 
que había transferido la pro- 
piedad de 25 aviones a Chile. 


de los cuales 11 son de bom- - 


bardeo, modelo “B-25”; 12 del 
mod:lo “P-47”, y los otros del 
modelo “AO-DO”. Este último 
modelo es de observación. 
También ha sido transferido 


- a Chile gran cantidad de ma- 


terial_ excedente proveniente de 
los: Préstamos y Arriendos. 


Lo a la 








El Fairchild C-82 “Packet” ha sido provisto de tren-oruga, como 


ensayo pone tratar de tomar tierra en terrenos blandos, 


adwrena 


o lodo. 
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El “Sperry H-3”. 


Las indicaciones ilimitadas ' 
sobre inclinación son posib:es 
con €ste nuevo “Sperry H-3”, 
de horizonte gircscópico, puess- 
to que no necesita caja-estuche 
ni. se vuelca. La varilla-hori- 
zonte' del instrumento acciona- 
do por electricidad señala la 
subida o restablecimiento has- 
ta 27% en más o en mencs, 


" Se ha creado un proyectil diri- 


gido defensivo. 


William M. Allen, presidente 
de la Boeing Aircraft Corpora- 


«tion, anuncia que ha creado un 


nuevo tipo de proyectil dirigido 
para prot:ger las ciudades not- 
teamericanas €n caso de que 
éstallase una guerra de tipo 
atómico. La.información agre- 
£a Que no se pued:n dar d:ta- 
lles por razones de seguridad y 
que el artefacto se encuentra 
todavía en período experimen- 
tal. El informador dijo, por úl- 
timo, que se construirán al año 
5.800 aviones para mantener la 
defensa naciona] de los Esta- 
dos Unidos. : 


Un éxito para Decca. 


En la Conferencia Interna- 
cional. de Marina, celebrada re- 
cientemente “en "los Estarlos 
Unidos, ha sido aprobado el 
“Decca Navigator” , a pesar de 
la fuerte oposición americana, 
como el sistema más adecuado 
para la "navegación de.autono- 
mía corta y mtdia en el cam- 
po de la Marina. 

Esta decisión significa que 
las necesarias estaciones de 
tierra Decca pueden ger cons- 
truídas por los Gobiernos que 
utilicen el - sistema, sin temor 
dé que las instalaciones puedan 
convertirse. en una “pérdida to- 
tal si la ICAO tomase una de- 
cisión adversa, puesto que las 
tierra Decca 
prestan servicio por igual a la 
Aviación y a la Marina Mrr- 
cante. 

El servitio combinado de la 


" Marina y Aire prestado por 


Decca, es Una cuest:ón muy im- 
portante que debe ser tenida en 
cuenta por.las autoridades de la 
Aviación civil. 
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Perfeccionamiento de los siste- 
mas de aterrizaje con niebla. 


En un discurso pronunciado 
en el Club de Ingenieros, de Chi- 
cago, Scarlett declaró que se 
ha p:rfeccionado un sistema de 
luces, para suprimir ]a niebla 
en el aterrizaje de aviones. Es- 
te sistema ya está ensayándo- 
” se en los. geropuertos de asis 
York y otros. 


Teleran, futura ayuda a la na- 
y£gación aérea, 


La voz “Teleran” es la con- 
tracción de Televisión - Radar 
Air Navigation (Navegación 

Aérea por Televisión - Radar). 
" Este sistema se encuentra en 

vías de construcción por los in- 
genieros y hombres de ciencia 
de la. Radio Corporation of 
American, en Princeton y Cam- 
den, N. J., bajo los auspicios de 
las Fuerzas Aéreas del Ejérci- 
to. Aun en el período de des- 


arrollo en que' se encuentra,' 


puede decirse 'con certeza que 
constituirá un enorme adelanto 
para la Aviación comercial y 
privada, porque satisface a cua- 
_tro necesidades principales: ná- 
vegación aérea, evitación de co- 
lisiones, - control del tráfico y 
aproximación por medio de ins- 
«trumentos. ñ 

El Teleran, en su forma más 
más sencilla, utiliza un equipo 


“radar” de exploración, que es- . 


cudriña el espacio dentro de su 
propio radio de acción y presen- 
ta la información -obtenida so- 
bre un tubo de rayos catódicos. 
Esta información del “radar” 
es recogida por una cámara de 
televisión; el mapa de la zona 
es superpuesto, bien óptica o 
eléctricamente, y el cuadro que 
resulta de la combinación: es ra- 


diado por un transmisor de te-. 


levisión, ! 

El cuadro es reproducido en-. 
tonces por un receptor de tele- 
visión en el avión. El piloto ve 
a su avión como una mancha lu- 


minosa que se mueve a través : 


del mapa. Los demás aparatos 
aparecen como distintas man- 
chas luminosas, cada una de las 
cuales se mueye a través del 


mapa de acuerdo con la ruta , 


que siga. . 
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Un nuevo avión de la Beech es el: 84, bimotor- de cola “mariposa, 
capaz de tramsportar 20 pasajeros, y equipado de motores Lyco- 
ming, de 375 cv. : 


FRANCIA 


El “Arsenal V. B. 10 CT”. 


El Arsenal “vv, B, 10 CT” es 
un Caza diurno y. nocturno y 
cuzabombardero para gran al- 
tura y media, Está equipado 


con dos motor:s Hispano-Suiza 


12Z, de doce :cilindrcs, refrige- 


rado: por líquido, de 2.970 ca- * 


ballos. Velocidad inicial de su- 
biáa, 603 m/minuto; velocidad 
máxima, 700 kms/h. a 7.380 


. raetros; autonomía, 1.705. kiló- 


metros. Está armado con cua- 
t-o cañiones Hispano de 20 mi- 
límetros y seis ametralladoras 
Browning de 12,7 'mm, Puede 
tranzportar dos bombas de 
500 kgs., o bien ocho proyec- 
tiles-cohetes de 27,2 kgs, Sólo 
utiiizando depósitos lanzables 
puede llevar los cohetes. - 


Planeador de transporte 
francés, 


Recientemznte ha voládo -por 
primera vez el planeador de 
transporte pesado, remolcado 
por un avión trimotor francés, 


“AAC-1” (acaso mejor conocido, 


por el Junkers “J-52”., construí- 
do mediante autorización).. 


El planeador “C. M.-10”, en- 


cargado: por el Ministerio del 


. Aire francés, ha sido construí-. 
.Co' por L'Usine Aéronautique 


d'Air 'S/Adour” de los estab.e- 
cimientos Fouga et Cie El 
prototipo está volando en el 
aeródromo de Mont de Marsan, 
donde M. León Bourrieau ha 


“completado los vuelos de prue- . 


bas iniciales. 
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Nuevo avión francés de bimisad 
porte, 


El “SO-30-R”, nuevo avión 
estratosférico, ha efectuado las 
pruebas en tierra de la facto- 
tía de El Havre, de la Société 
Nationale Construction: Aero- 
nautique du Sud-Quest. Este 
nuevo aparato bimotor es com- 
pletamente metálico. -Tiene ca- 
pacidad para 30 pasajeros de 
día y 16 de noche. Los aviones 
de este tipo sustituirán al 
“DC-3” familiar en todas las 
rutas de la Compañía Air 


France. 


a la guerra para el 


Se está condtruyendo el hidro- 
avión “Latecoére 631”, proyec- 
tado antes de la gucrra, j 


Proyectado con anterioridad 
servicio 
transatlántico, el hidroavión. 
“Latecotre 631”, de seis moto- 
Tes, se EnCuentIa actualmente 

en producción en St.-Nazaire. ' 
La construcción del primer apa- 
rato fué empezada en 1938; 
pero fué desmantelado, ocul.. 
tándose las piezas cuanido los 
alemanes invadiercn -Francia. 
Después de la liberación ha si- 
do montado otra vez, habién- 
dose construído otros tris; pe- 
ro el primitivo fué: destruído 
por el bombardeo aliado, Se 
construirán un total de 10 apa- 
ratos, y la Compañía Air Fran- 
ce utilizará los tres existentes 
en su servicio del' Atlántico 


" Sur. 
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GRAN BRETAÑA ' 


- Nuevos globos de caucho para * 


sondeos atmosféricos, * 


El gervicio de observaciones 


meteorológicas de la Gran Bre- 


taña uti,iza ef la ctuaidad: 


globo, da caucho que alcanzan 


altitudes de más de 18.000 me- . 


tros. 


Núevo proyecto de avión en 
flecha de la Havilland. 


El personal delineante de la 
fábrica De Havilland se ocupa 
actualmente:de la construcción 


del nuevo aparato “DH-106”,. 
-que estará equipado con cuatro: 
turbo-reactores Ghost. El plano : 


de las alas se.ajusta a grandes 
rasgos al modelo en fiecha del 
malogrado “DH-108”, en el que 
halló la muerte Geoffrey de Ha- 
villand el año pasado, 
Nuova avión-escuela “Boulton 
Paul”. 


nel aeñán la especifi- 
cación ,T7/5, el prototipo del 
avión escuela Boulton Paul 
“P-108” señala una nueva pie! 
dra angular en la serie de avio- 
nes escuela británicos. Aun 
cuarido las pruebas iniciales de 
“ yuelo se realizan ¡con un avión 


“P-108” equipado con Un motor 


Bristol "Mercury, los aviones 
que se construyan, y que se lla- 
marán. “Balliol”, estarán equi- 
pados con una turbina Rolls- 
Royce Dart, o Armstrong Sid- 
deley Mamba, la primera que 
esté dispuesta de las dos. 

El “P-108” es monoplano de 
ala baja cantilever, de cons 
trucción "metálica. Envergadu- 
ra, 11,8 m.; longitud, 10,4 m.; 


o 


altura, 3,55 m. No se dispone 


de datos relativos al .peso ni 


tampoco al de su rendimiento. ' 


Gasolina para aviación de 
130 octanos. 


La Compañía Shell está pre- 
parando un combustible para la 
aviación con índice de. 130 oc- 
tanos; que reunirá condiciones 
para operar a temperaturas de 
50 grados bajo cero. 


Ayudas a la navegación por 
radio de gran autonomía. 


A] principio d= la guerra, los 


alemanes intrcdujeron.un sis-" 


tema “de radio para la navega- 
ción, conccido por “Sonne”. Las 


Reales Fuerzas Aér:as lo lla- | 


maban “Consoi”, y lo utilizaron 
Para la navegación de sus pro- 
pios aviones cuando prestaban 
servicio destinado a la caza de 


submarinos. En realidad, el sis- . 
: tema. resultó. s:r tan útil para 


el Mando de Costas, que se di- 
ce que una vez se rogó al Mi- 
nisterio del' Aire que s> queja 

se a los nazis acerca de debor- 
minadas in:xactitudes de las 


“transmisiones de la estación de 
Stavanger. 


El hidroavión más rápido. 


La aplicación de la propul- 
sión a reacción a los aviones te- 
rrestres ha dado lugar a un 
aumento de velocidad del 30 
por 100, aproximadamente; por 
tanto, constituye un hecho ex- 
clusivo para un avión -el consé- 
guir un rendimiento del 100 
por 100 aproximadamente, que 
rebasa todo lo existente: én su 
clase; esto es lo conseguido por 
el hidroavión de caza Saunders- 


cazas “Yacolozv”. 
- que uno de los cazas es? equi- 
pado enn Un motor de émbo.s 
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Roe “A. 1%, de propulsióñ a re- 
acción. 

El prototipo está equipado. 
con dos: turbinas Metrovick 
Beryl (F2/4), de flujo exil, de 
1.496 kgs. cada una. Tiene una 
envergadura de 13,75 m.;-lon- 
gitud, 15 m.; altura, 5,1 m. 

Las ventajas tácticas de un 


“hidroavión de caza han sido ex- 


puestas en “The Aeroplane” de 
8 de noviembre de 1946, y nos 
imaginamos que muchos países 
verán en el “A. 1” una for- 
ma económica de concentrar la 
defensa de cazas en lugares re- 
motos. Se tiene también el pro- 
yecto de utilizarlo en el Pacífico 
para el mantenimiento de la ' 
fuerza aérea, donde las islas se 
encuentran demasiado ' apreta-, 


.das para permitir el estableci- 


miento de pistas de despegue. 
UT. R. $. S. 
. Exhibición soviética, 
El telón de acero de Rusia ha 
sido levantado en parte al cele- 


« brar la Unión Soviética el Día 


de la Aviación. Durante la exhi- 


bición celebrada sobre Moscú, se 


han visto en público pcr pri- 
mera vez aviones de _progul- 
sión a reacción da seis tipos 
d'ferentes, ccn inclusión d2 %os 
Se informa 


1ormal, ayudado por un riaz- 
tor. lo cual le- permite ef=ctu=r 
la ascensión casi” vertical. El . 
General Stud:ts, Jefe del Es- 
tado Mayor de las Fuerzaz 
Aéreas soviéticas, ha manifes- 
tado que el Mariscal Stalin ha 
impuesto a los rusos la misión 
de volar más rápido, 'inás ato 
y hasta más lejos que cual- 
quier otro país. 





El primer avión soviético propulsado por reacción del cual se tienen referencias es el que aparece en 


el dibujo; dotado de eos DUO es, em su construcción han' intervenido, 


genmanos. 
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sin sida técnicos 
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El «aubo-volador construido por Robert E. Fulton está construyéndose para la Aviación civil, En las 


fotografías aparece en el aeropuerto nacional de Wáshington. 


ARGENTINA 


Prestigio dela Escuela. de Vué: 
los sin Motor española. 


*. Se extiende “en la Argentina 


“ prestigio de la Escuela Es- 


Gola de “Vuelos sin Motor de 

Pa- --ca, con las noticias de que 
Hue autista Sales, uno de los 
Juan L “avitadós por- la, Auto- 
pivotogy l 

ridades ae 

ha superado “ 

'la marca arge. * 
nencia en el aire, “* e 

—ras y treinta y'si A 
La marca. será recon “0% Lo 

mo “record” naciona] , "91 E 

autoridades argentinas, .“% 

acuerdo con el Reglamento “* 

la Federación Aeronáutica In- 

ternacional, no obstante haber- 

se realizado en país extranjero. 

/ 


+=. - BRASIL 


“tina de pérma- 


Reunión de la L A. T. A. 


El Ministro del Aire brasileño 


ha inaugurado la “III Reunión * : 


Anual de la IATA, ala que con- 

curren «cerca de 150 represen- 
«tantes de las líneas aéreas de 
_ 40 países 
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“onáuticas “españolas, ; 
“en dicha Escuela 


cOn dote ho-" 


* tentes 


_ 4 12 terminación de lá Con- 
ierenéia Internácional de Trans. 
“te tres díAs en Río de Janeiro, 
se anuncia qiie lós representan: 
tes de 40 países Han Hegado ¿ 
un acuerdo para que se dé iini- 
formidag mundial a la estruc- 
tura de las tarifas de traris- 
porte : aéreo de pasajeros y 
mercancías, . TI 

Por unanimidad se aprobaron 
las mocionés sobre tarifas, ha: 
biendo de mantenerse, salvo ex- 
cepciones, los actuales precios 
en el invierno entrante, : 


Porte die _celebráda_duran- . 


CHINA 


Bacto chinobritánico, 


- Ching y Gran Bretaña han 


firmado Un” Convenio aéreo bi-" 


lateral por cuatro años, termi- 
nando así las divergencias exis- 
Los chiñios hán conse- 
guido en parte su puñto de vís- 
ta de considerar como tráfico 
nacional los vue'os. entre Hong 
Kong, perteneciente a la Gran 


Bretaña, y el Continente ¿hino. : 


Se tiene entendido que sólo las 
líneas aéreas chinas y britáñi- 
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Lies vr. 
cas piúieden encargarse del trá- 
fico eñtte Hóng Kong y China. 

Por. séparádo, eXiste otro 
Acuerdo entre lá BO, A..C. 
(británica) y. China, limitando 
él tráfico de lá B, OA. C. en 
esta ruta hasta un máximo se- 
mañál de 100 pasajeros; fijado 
por la insistencia de los, thinos. 
Al parecer, está cláusula vigla 


-el principio de las Bermudas 


en cuanto a asignaciones y li- 
mitaciones de tráfico, que ha 
sido sostenido por la Gran 


.. Bretaña. y China en diversas 


reuniones internacionales. Atde- 
más, Gran Bretaña firmó un 
Acuerdo con los Estados. Uni-: 
dos para. aplicar. los principios 
de las Bermudas a los futuros 
Convenios sobre transportes 


. aéreos de cualquier nación. 


"ESTADOS UNIDOS 


Servicio aéreo entre Miami y 
Buénos Aires. 


El día 11 se inauguró un 


“+ NU€vo servicio Aéreo entre Mia. 


mi y Buenos Aires con aviones 
“DC-6”, con capacidad para 52 
pasajeros. 
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El vuelo de turismo alrededor 
del mundo de Evans y Truman. 


- ¡Los pilotos norteamericanos 

Clifford Evans y. George Tru- 
man han aterrizado en Shemya 
(Islas Aleutianas), terminando 
su etapa más peligrosa desde 


el Japón en su viaje de placer. 


* alrededor del. mundo, que inj- 
claron en una pequeña avioneta 
el pasado 9. de :agosto, 


Nuevos resultados obtenidos en 
la producción de lluvia: 
artificial. . 


Los hombres de ciencia “pro- 
ductores de lluvia”. han lanza- 
do más de 1.700 kilos de “hielo 
seco” sobre las nubes que cu- 


- brían los incendios declarados en , 


los bosques de Nueva Inglate- 
rra, y han manifestado que lo- 
graron un notable éxito en su 


esfuerzo por obtener la Jluvia ' 


artificial. e 


El tráfico de pasajéros en los 
Estados Unidos. 


Casi un millón de pasajeros, 
procedentes de -Oriente, Euro- 


pa, América d:l Sur, del vecino" 


Canadá y de Méjico, desembar- 


caron en territorio estadouni-' 


dense durante. los doce meses 
que terminan en 30 de junio 
último, cifra que indudable- 


mente es'la más elevada. -- 
Los datos facilitados por la 
Oficina de Aduanas de los Es-. 


tados Unidos en relación con 


“las operaciones: de los aero- 
puertos de entrada de los Es-. 


tados Unidos, incluyendo las de 
Puerto. Rico Hawali, demues- 
tran que fueron despachados 
76.544 aviones de entrada y 
que hubo 934.799 pasajeros que 


pasaron por las Aduanas. 


Dispositivos de seguridad 
d “radar”. ] 


Ha habido gran agitación en , 
Wáshington en relación con el . 


aparato “radar” aerotranspor- 


tado y los llamados dispositi- : 


vos de aviso “radar”. Puede 


“que la CANA. exija a las líneas 


aéreas que instalen un apara- 
to indicador del terreno a fi- 


nes de año, y en el Congreso. 
- existe un potente grupo de 're- 
.presentantes qUe patrocinan . 


una campaña en favor de las 
rutas aéreas provistas de bali- 
zas “radar”, y “radar” de tipo 
fotográfico en todos los avio- 
nes comerciales. | 

Se ha realizado un viaje 


de doce días, habiendo vola-" 


do más de sesenta horas en 
el “Alpha DC-3”, de la Ame- 
rican Airlines, equipado con 
aparatos “radar”. El, viaje te- 
nía por ¡objeto poner de mani- 
fiesto. -que los dispositivos de 
aviso “radar” reducirán los pe- 
ligros del terreno, así como 
también la incomodidad y pe- 
ligrog de volar a través de las 
torméntas. Incidentalmente se 





Interior del Bridiol “Brabazón”, que acaba de ser bautizado so-. 
lemnemente en el aeródromo de. la Casa constructora.  ” 
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practicaron investigaciones so- 
bre “diversas aplicaciones del 
“radar”, resultando una demos-- 
tración interesante y convin- 
cente en extremo. 


s 


Proyecto sobre dirigibles, * 


Como válioso, defensor de: 
log dirigibles en los Estados 
Unidos, -el Contralmirante 
C. E. Rosendah] está dirigien- 
do una intensa campaña sobre 


, esta cuestión. El grupo Rosen-- 


dahl ha organizado un capital 
privado, y será utilizado para. 
financiar los intensos estudios. 
a efectuar sobre todos los as- 
pectos de la proyección y ex- 
plotación de dirigibles. Si los 
resultados de esta investiga- 
ción fuesen favorables, se con-- 


seguirán nuevos capitales en - 


apoyo del proyecto, y se tiene 
la confianza de que el Gobier- 
no preste también su apoyo. Se 
ha mencionado la.cifra de 70» 
millones de dólares como la 
meta del grupo como garantía 


para la construcción y explota- * 


ción de siete dirigibles rígidos 


de 10 millones de pies- cúbicos, ' 


los, cuales serán utilizados en 
las: rutas de Ultramar. : 


La Base de Ardmore. 


Más de 900 pilotos y una: 
cantidad Ud¿ mecánicos, 
agentes de pasajes 'y camare- 
ras, han recibido el entrena- 
miento básico ten Ardmore- 
(Okla) desde que la American 
Airlines estableció su importan- 
te Escuéla hace un año. En la 
Escuela ingresan unos 135 nue- 
vos alumnos al mes, algunos 
de los cuales permanecen en 


ella sólo una semana y otros: 


seis semanas El personal afec- 
to al Centro consta de 175 per-- 


sonas, Entre ellas figuran tres 


instructores de vuelo y 19 ins- 


_tructores especializados én el' 


servicio de tierra, 
ae 4 


FRANCIA 


Presúpuestos da 
civil francesa. 


Según “Les Ailes”, el núme- 
ro de congresistas que tomaron: 
parte en el debate sobre pre- 
supuestos de la ¿Aviación civil 


la Aviación» 


Número 84 


francesa ha sido mayor que en . 


las discusiones anteriores 're- 
lativas .a la Aviación civil, lo 
<ual demuestra que el interés 


Por esta cuestión es ahora ma-- 


yor. La cantidad aprobada pa- 
ra 1947 es de 4.171 millones de 
francos, y la cifra correspon- 
diénte a 1946 era de 2.658 mi- 
Mones de francos, 


M. Jules Moch, Ministro “de' 


'Obras Públicas, ha révelado que 
la Compañía Air France ha 
sometido ¿ su consideración un 
Programa según el cual se pro- 
pone volar 29 millones de mi- 
llas durante 1947, lo cual re- 
presenta un déficit de tres mi- 
llones de libras. El Ministerio 
ha “revisado 
cifras y las ha: dejado reduci- 
das a 24 millones de “millas, 
autorizando una subvención de 
1.660.000 libras, -De esa cifra, 
105.000. libras se: destinan a la 


Escuela de Entrenamiento de - 
. Vuelo, y 625.000 libras son asig-". 


nadas: para. la construcción de 
equipos, quedando para la Air 
. France la cifra de un millón de 


libras, que deberá cubrir las 


pérdidas de buena fe produci- 
das por la explotación, 


Aeropuerto de Orly, cerca de * 


" París. : > 


El citado aeropuerto tendrá- 


un Sistema de pistas radiales, 
y las autoridades francesas con- 
fían que para '1950. el aero- 
puerto tendrá capacidad para 
las .operaciones' de unos 80 
aviones por hora, los cuales 
efectuarán los despegues y los 
aterrizajes por medio de ins- 
trumentos. 


GRAN BRETAÑA: 
Ayudas a la navegáción. 
Uno de log mayores proble- 
mas .de la ¡Aviación civil estri- 


ba en el control del tráfico 
déreo . La "provisión de una 


ayuda a la navegación verda-. 


tleramente ádecuada para dis- 
tancias cortas, que guíen. el 
movimiento de los aviones en- 
trantes y salientes de los' aero- 
puertos, constituirá un paso á 
la solución de semejante pro- 
- blema. Las opiniones difieren 
en cuanto a la forma exácta en 
- que tal ayuda debiera propor- 
cionarse; pero la mayoría de 


” 


lag mencionadas. 
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En Estados Unidos funciona desde hace algún tiempo una Escuela y 


de pilotaje de helicópteros. En la fotografía aparecen tres “Bell” 


y dos “Stlkcorsky”: durante unas prácticas. 


las opiniones están en favor 
de los dispositivos de huellas 
radiales, a lo largo de las cua- 
leg pueden volar los aviones, y 
la continua medición de la dis- 
tancia existente desde el avión 
al aeropuerto, y viceversa. La 


ayuda a la navegación de este: 
tipo puede describirse como un . 


sistema de coordenadas pólares 
con el aeropuerto como centro. 


Aeropuerto de Southend. 


TEl citado aeropuerto há sido 
inagurado oficialmente el 9 de 


agosto; pero las actividades de 


vuelo han tenido lúgar en él 
desde hace algún tiempo. El 
aeropuerto pertenece al Munici- 


.pio, y dispone de uná Escuela de 


vuelo para facilitar la instruc- 
ción, y log vuelos privados se 
efectúan «sin estar sujetos a 
derechos de entrada, Los dere- 


* chos de instrucción para dos 
. personas. importan tres libras 


y . cinco «chelines utilizando 


aparatos “Austers” o “Tiger”, . 


y dos libras, diecisiete cheli- 
nes y seis peniques, para vo- 
lar solo. , 
Mercancías por avión con “pa- 
g0'a la entrega”. 


La British Overseas Airways 
Corporation + ha: inaugurado el 


sistema de “pago a la entrega” - 
para mercancías enviadas por 
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avión, Esta innovación será 
muy útil a los exportadores de 
ciertos productós de alto' pre- 
cio. En virtud de este sistema, 
la Compañía aérea citada re- 
cogerá -del consignatario, en 


" nombre del remitente, el. im- * 


porte de la mercancía. Esta fa-* 
cilidad se extiende a todas las 
escalás de la BOAC, con las 
siguientes excepciones: Sicilia, 
Egipto, Sudán, Irán, Siam, In- 
dias orientales: holandesas y 
Australia, 


Servicio Meteorológico, - 


. j x Ñ e . 
Las medidas tomadas recien- 
temente para mejorar el Servi- 
cio. Meteorológico han sido. des- 


* critas por el Ministro del Aire 


al contestar a una pregunta he- 
cha en la Cámara de loe Comu- 
nes. El Ministro del Aire ha 
manifestado que las condiciones 
que mejoran el servicio están 


"atrayendo a hombres de. ciencia 


muy calificados hacia el Depár- 


“tamento Meteorológico, habién- 


dose tomado las medidas opor- 
tunas para reforzar todas las 
categorías del personal que lo 
integra. Durante estos recien- 
tes años se han adoptado nue- 
vos métodos y nuevos equipos. 
Entre ellos figura 'el:empleo del 
“radar”, para medir la violen- 
cia del viento a diferentes al- 
turas; la radiosonda, para me- 
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dir la temperatura y la hume- 
dad hasta 18.000 metros, y apa- 
ratos goniométricos, para loca- 
lizar a distancia las tormentas. 
Los buques meteorológicos inau- 
. gurarán en breve sus trabajos 
en el Atlántico. Ha manifesta- 
do que como resultado de los 
nuevos métodos empleados, "ha 
mejorado considerablemente "la 
exactitud de las previsiones. En 
el presupuesto del Ministerio 
del Aire para el año actual se 


ha incluído un aumento de li- - 


bras 450.000 para el Servicio 
Meteorológico, de' las cuales se 
destinan 300.000 libras para los 
buques meteorológicos. 


Tráfico aéreo de pasajeros en 
Londres. ] 

En el aéropuerto de Londres 
(Heatrow), el número medio 
de «pasajeros aéreos comercia- 
les durante e] mes de mayo ha 
sido de 650. En esta cifra va 


- Compañías de flete 


incluído el tráfico realizado 
por las líneas:aéreas con sali- 
das fijas, así como también lás 
de.. unos 
doce países. La'B, 0..A. C. y 
la B. S. A. A. transportaron 
el 22,5 por 100 aproximada- 
miente, Durante el mismo mes, 
la cifra media de pasajeros de 
las líneas aéreas con salidas 


fijas que pasaron por el aero-: 
' ¡puerto nacional de Wáshington 


fué de 4.050, y a través del rle 
San Francisco, 2.667, 


O. A¿C. 1: 


Nueva fórmula relativa al -peso 
«de desppieigue. o 


Los primeros informes provi- 


sionales del Consejo Especial de' 


Investigación sobre la Seguri- 
dad Aérea, creado por el Pr.si- 
dente, - contienen - recomenlacio- 
nes en cuanto -a las limitaciones 
de peso y restricciones de las 








| 


Torre utilizada en Langley Field, por la NACA, para pruebas de 
_ rotores de helicóptero. o 
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pistag para las operaciones de 
aviones cuatrimotores, y ponen 
también de «manifiesto que los 
créditos federales para la' na- 
vegación “Aérea. Y ayudas de 
aterrizaje deberán ser aumen- 
tados si quierim reducirse: los. 
accidentes de aviación. 

Bajo la presidencia de James. . 
M. Landis, del Consejo de Ae-: 
ronáutica -Civil, el Consejo de 
Investigación se ha: reunido 
regularmente durante las tres; 


“últimas semanas, y Se espera: 


que redacte algunos informes: 
provisionales, haciendo las re- 


- coniendacioneg necesarias an-: 


tes de emitir su informe y pro-- 
grama completo, AN 
Al señalar que los accidentes 


de acercamiento y aterrizaje 


en los aeropuertos constituyen: 
em mucho la categoría superior 
de los accidentes. serios de los. 
transportes aéreos, el Consejo 
há manifestado que la. reduc- 
ción de tales accidentes no 
afecta tanto a la reglamenta- 
ción como A la instalación de: 
ayudas adecuadas. a 


Conferencia sobre el Tráfico 
Comercial Aéreo, 


Los delegados de 30 naciones 
se han reunido en Ginebra para 
concluir un Tratado que regu- 
le el tráfico comercia] aéreo 
en las líneas de 44 naciones. 
miembros de la Organización 
Internacional de Aviación Civil. 


* Se cree que laz sesiones dura- 


rán tres semanas. Los delega- 
dos han elegido presidente de 
la Conferencia a Eduardo Ams- 
tut, guizo, y vicepresidente, al 


' doctor Enrique Ferreira, de la 


Argentina. 
Austria, admitida len la OACI. 


La solicitud austríaca para. 
ser miembro de la Organización 
de Aviación Civil de las Nacio- 
nes Unidas. ha sido aceptada: 
por la Asamblea general, a pe-: 
sar de la oposición soviética. 

Obtuvo 39 votos a favor, cin-: 
co en contra y dos abstenciones. . 


 YUGOESLAVIA 
Nueva. línea Aérea, 


He. sido inaugurada una nue-- 


va línea aérea que hace el tra- 


yecto Belgrao-Varsovia y vi-- 
ceversa, y 


* + nOs 























Comentarios al intere de la Comisión investigadora 
de los Estados Unidos sobre los efectos del bom-. 
bardeo estratégico | 


La Comisión designada por los Estados 


. Unidos «para invéstigar los efectos del bom- 
bardeo estratégico en la pasada guerra 
europea incluye, al final del informe que 
emitió, un resumen de lo que llama “algu- 
hechos fundamentales”, dividido en 
nueve puntos, El examen de este resumen 
nos “sugiere algunas consideraciones : sobre 
la actuación de la que se ha dado en llamar 
Aviación estratégica. 


No pretendemos menospreciar la impor- 
tancia" de la acción de los Ejércitos de Tie- 
rra y Mar, pero sí resaltar la que tiene la 


acción del Ejército del Aire por.sí sola, ex- * 


tremo uh tanto olvidado muchas: veces. 


Recordamos que el informe de que an- 
teriormente hablamos se refiere exclusiva" 


mente a la guerra en Europa, 


- Los hechos fundamentales eXpuestos por 
la Comisión a que nos .referimos, son los 
siguientes: 


'cuperación posible., 


Por el Capitán RICO DE SANDOVAL 


y 


1. “La experiencia alemana sugiere que - 


.incluso una potencia militar de printera cla- * 


se, vigorosa y elástica. como Alemania era, 
no puede vivir mucho tiempo bajo una ex-- 
plotación en gran escala y libre de las:ar- - 
mas aéreas sobre el corazón de su territo- 
rio. Para. el principio de 1945, antes de la 
invasión del suelo-nacional, Alemania casi. 
estaba ya .en un estado desesperado. La 
producción de armamento descendía sin re: 
El esfuerzo ordenado. 
desaparecía, y la dislocación y desintegra- 
ción estaban en ' marcha. Sus Ejércitos se- 
guían en el campo de batalla, Pero con el 
hundimiento de sú economia, que les servía 
de apoyo, hay-pruebas convincentes de que- 
hubiera tenido que cesar la lucha, una 'lu- 
cha eficaz, en el “espacio de pocos a 
Alemania .estaba mortalmente herida.” * 


'Hay una- frase rotunda que no podemos. 
por menos de destacar: “Incluso una 'po- 


tencia mear, de primera clase, ve orOra y 
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diste como Alemania era, no puede vi- 


vir mucho tiempo bajo una explotación . en” 


gran escala Y: libre de las- armas aéreas so- 
bre -el. corazón de si territorio”. Es decir, 
la Comisión investigadora estadounidense 
llega a la conclusión. de que la' acción de la 
Aviación estratégica (que es.a la que es- 
taría encomendado ese ataque al «corazón 
del territorio enemigo) por sí sola es ca- 
paz de producir el colapso en las activida- 
des de una potencia, aun cuando ésta sea 
de primera clase. 


No es preciso más para que quede bien 
patente la importancia vital de los ataques 
dela Aviación estratégica, y cómo. ha de 
ser primordialísima la atención que a ellos 
dedique el Mando. Independientemente de 
los efectos quese consigan sobre la moral 


casi todos los puntos en que aquéllos. ha: 
bían de ser utilizados, merced al ataque 
conjunto al sistema producción-transporte. 


"2. “La importancia de un dominio total 


del aire sobre el enemigo (tanto sobre sus 
fuerzas armadas: como sobre la economía 
que la sostiene) debe ser resaltada, Este do- 
minio del aire fué esencial, 'Sin él los ataques 
contra la economía básica del enemgo no 
podrían haberse lbrado con fuerza suficien- 
te ni,con la libertad debida para obtener re- 


* sultados positivos y duraderos.” 


La Comisión dice: que el dominio” de: 
aire fué “esencial”.- Es claro que si no se 
domina el espacio aéreo en que se ha de 


actuar, los esfuerzos del atacante no con- 


de toda la nación enemiga, es innegable ' 


q que se priva prácticamente de toda capa- 
cidad combativa “útil”. a: su Ejército—aun 
cuando momentáneamente esté bien dotado 
de elementos y sea de excelente calidad 
“humana”—al destruir el sistema de comu- 
nicaciones, transportes, producción y Orga- 
nización en que se basa toda su posibilidad 
de eficiencia. 
tenga consigo se le agotarán.necesaria- 
mente; necesitan ser constantemente com- 
“pletados o. renovados, y de poco sirven -uni- 
.dades compuestas de excelente soldados si 
no se las puede armar y equipar convenien- 
temente porque las fábricas hayan- dejado 
“de existir o, al menos, de producir, y no s* 
las puede llevar con la necesaria rapidez 
al lugar én que: serían precisas porque-la 
red de comunicaciones y transportes está 
destruída o suficientemente 'averiada. No es 
preciso ningún gran esfuerzo imaginativo 
para representarnos 'la situación de una 
Unidad aérea, por ejemplo,-que cuente con 
magníficas tripulaciones y aparatos, 


pero. 


seguirán alcanzar el .fin que se pretende y 
no serán decisivos los efectos de la ofen- 
siva aérea estratégica. Porque ésta habrá 
de ser continuada, y no podría serlo si el 
enemigo está en condiciones de presentar 
una resistencia tal que haga imposible con- 


'tinuarla (a este respecto puede sugerirnos 


ideas muy provechosas el recuerdo de lo 


- acontecido a Alemania en su ofensiva aérea 


“Los medios materiales que: 


a la que no se pueda hacer llegar la gaso-. 


lina por «haber sido destruídas las instala- 
ciones de los pozos petrolíferos, o por. ha- 
ber. sido reducida en tal forma la capacidad 
de transporte, que no se pueda distribuir 
adecuadamente el combustible, Pues pense- 
mos que estas dificultades y escaseces (o 
faltas totales) que hemos supuesto aquí 
para un solo elemento, merced a un medi- 


tado plan de ataque de la Aviación estra- - 


tégica, habían de existir, no para uno, sino 
para todos o casi todos los elementos vi- 
tales, y también, no en uno, sino en todos o, 


en la primera ofensiva de ella (la: realizada . 
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contra Inglaterra 'en 1940, aunque no de-- 


bemos perder de vista que no se puede 
considerar éstá como auténtica ofensiva de 
Aviación estratégica, para lo qué era de- 
ficiente el material alemán), y porque" la 


ofensiva aérea estratégica sólo puede tener 


éxito cuando el que la lleva a cabo es ca“ 
paz, no sólo de repetir los ataques siempre 
que sea preciso, sino de realizar éstos con 
la necesaria intensidad y concentración y de 
llevarlos a :los puntos en que sean preci- 
sos (la “fuerza suficiente y la libertad de- 
bida” de que habla el informe). Y es claro 
que estas condiciones no podrán cumplirse 
si no se cuenta con.un dominio en el espa- 


“cio aéreo que dé la necesaria libertad. de 


movimientos y de acción. 


Queda, pues, patente la consecuencia de 
que los primeros ataques deben ir, dirigi- 
dos a destruir la poténcia aérea enemiga 
—que es el principal obstáculo para esa su- 
premacía aérea—, destruyendo sus apara- 


tos e instalaciones y haciendo disminuir el ' 


ritmo de la producción de forma que no 
sea capaz de contrarrestar las pérdidas que 
se le causen. Esta norma de conducta estuvo 
bien. presente en el ánimo del Mando ale- 
mán en lá pasada guerra; recordemos cómo 
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contra Polonia), el primer uso que se hizo 
de la Aviación alemana fué para destruir 
la potencia aérea polaca - (y también aquí 
hemos de recordar que no podemos tomar 
esta acción 
ofensiva aérea estratégica), 


3.. “A medida que el ritmo de. la ofen- 
siva aérea. fué mayor, los alemanes no pu- 
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flexible (no en sus fines, que en éstos sí 


debe tenerlo, sino en sus medios o formas 


como ejemplo de auténtica ' 


dieron evitar el descenso y hundimiento ' 


final de su economía. No obstante, las po- 
_sibilidades de recuperación y la potencia 
defensiva de Alemania eran inmensas; la 
rapidez e ingenio con que reconstruyeron 


de llegar a esos fines). E 


El atacado tomará numerosas disposicio- : 
nes, tratando de hacer infructuosos los es- . 
fuerzos del atacante, y éste, a conseciencia 
de ellos, habrá de cambiar a veces la forma 
de atacar, los objetivos pensados, etc., bus- 
cando siempre con está variación en los pro- 


_cedimientos la mejor.-manera de conseguir 
los fines que pretende, 


y mantuvieron las industrias dé guerra, * 


' conservándolas en marcha, ha superado, to- 
- das las previsiones “aliadas. ; 


Alemania recurrió a casi- todos los me- 
dios que un pueblo ingenioso pudiera in- 
ventar para evitar los ataques sobre su eco- 
nomía y disminuir_sus efectos. Se empltró 
todo: camuflaje, cortinas de humo, disper- 
sión, fábricas “Subterráneas. 
punto: todas -servian; pero sin el dominio 
“del aire, ninguna era realmente eficaz. La 
- dispersión produjo un cierto grado de alivio 
inmediato; pero finalmente sólo sirvió para 
sumarse a Tos muchos problemas ocasiona- 
dos por los ataques contra el sistema de 
transporte: Las 


evitaron los daños directos; pero también 


Hay en este punto una frase bien elos 
cuente al comentar las medidas tomadas por: 
los alemanes para anular o.disminuir los. 
efectos de los ataques: “Hasta. cierto pun- 


to todas servían; pero sin el dominio del 


Hasta cierto, 


instalaciones subterráneas . 


fueron víctimas .con frecuencia de la inte-. 


rrupción .del transporte .y otros servicios. 
De todos modos, Alemania núnca. consiguió 


" situar una parte importante de su produc- 


.ción de guerra bajo tierra, quedando su és- 
fuerzo limitado en su' mayor parte a ciertos 
tipos de aviones, accesorios de los mismos 
y bombas volantes. La. táctica de meterse 


aire, ninguna era realmente eficaz.” Viene 


a confirmarnos esto la importancia de las. 


consecuencias sacadas del examen del pun- 
to anterior sobre. el dominio en el espacio. 
aéreo en que.se ha de operar. Este factor 
es, en realidad, de importancia fundamental, 
clave para: el éxito de toda la operación. 
Si se consigue esa supremacía aérea, se po- 
drá pensar. en seguir desarrollando los pla- 
nes de ataque, quede no contar con ella no 
podrán llevarse a buen fin. “+ 


.La Comisión parece dar una especial im- 
portancia entre las contramedidas alema- 
nas a la dispersión, y sobre todo, a la co- 
locación subterránea de instalaciones de 
producción bélica. Pero no parece que: haya, 
de ser ésta la. solución para el atacado, pues 
si se consigue hacer invulnerable una fábri- 
ca. colocándola a muchos metros bajo tie- ' 
rra, sigue siendo posible inutilizarla por 


“completo al destruir el sistema de transpor- 


“bajo tierra para escapar de los ataques aé- 


reos es muy discutible; así lo consideraron 
los mismos alemanes. Defensas pasivas se- 


te por el que debe recibir sus materias pri- 
mas y dar salida a los productos fabricados, 


“el cual, sólo si tiene pequeñísimo volumen, 


'" mejantes pueden merecer la pena y ser im-- 


portantes; pero cabe la duda de si con ellas 
a escapar de la dominación aérea ene- 
miga. 


El tercer punto, aunque deja sentado que 


podrá escapar hasta cierto punto a los efec- 
tos del ataque aéreo; pero en este caso, pre- 


' cisamente por su escaso volumen, no será. 


“los alemanes no pudieron évitar el descen- 


so y hundimiento final de su economía”; nos 
hate pensar sobre las posibles reacciones del 
atacado para escapar a los efectos del ata- 
que. Y la primera consideración que ños su- 
.giere el examen de este punto es que el plan 
que se trace para. la ofensiva aérea estraté- 
glcá no ' pisede tener un carácter rígido e in- 


s 
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digno de ser tenido en cuenta. O sea: que la 

ocultación subterránea plantea solamente 

uno de los casos de variación en los módos. 

de ataque de que arites hablábamos; en vez. 
de atacar la fábrica, se haría a los medios de- 

transporte que la nutren y a la vez: repar- 

ten sus productos; pero el fin primordial * 
seguía siendo el mismo (eliminar aquella. 

clase de. producaión), y se ende igual- 

mente. . o : 


4. “La reacción mental del pueblo alemán 


/ 
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ante al ataque aéreo es s significativo. Bajo 
el implacable control “nazi” mostraron una 
“resistencia sorprendente ante el terror y. su: 
frimientos de los ataques aértos repetidos, 
ante la destrucción de 'sus hogares y bienes 


“" ante las condiciones bajo las cuales se. 


=n obligados a vivir. Su moral, su creen- 
> victoria definitiva o'en un acuer- 

- su confianza en sus jefes, 
n O efi- 
ate- 


Hieru) 
«cia en Une, - 
do satisfactorio, y 
declinaróñ ¡ pero. continuo. 
cazmente mientras qt ¡cdarop metas: "o 
" riales, El póder que in Estado poheía 
Sobre su pueblo nó :débe sér menóspreciado.” 


Los comentarióS que' nos: puede sugerir 
«el gxamen de esté punto se' salen en reali- 
¿dad del marco del capitulo Arma Aérea” 
al qe nos ceñimos, por lo que: piwescindimos 
de :hagerlo3, Sólo quefemos' Hácer notar 
. cÓmp goncuerda también ES Comisión * en 
. que la gapacidad humana, pará resistir los 
efectos (sufrimientos, destrutélbnes, etc.) 
de: “lps: ¡hombardeos, es bastante HAÑOr de lo 
¿que quizá $e creyera en un -principio! 


+5. “La iinportancia de seleccionar cuidh- 
«dosamente ¡los objetivos para el ataque aé- 


¡Teo destaca en la experiencia alemana, Los 
alemanes sufrieron mucho más por los ata- 


que contra una o más de sus industrias vo. 


servicios básicos (petróleo, productos quimi-. 
.cos o acero, energía eléctrica o redes “de 
- transporte), ' que por ataques contra la in- 
.. dustria ¿de armamento o «ciudades. Los más 


" serios ataques Fueron aquellos que destru- * 
-yeron la, industria p servicio que de manera ' 


.más' indispensable «servía a otras industrias. 
¡Los -alemanes -vieron:con toda claridad que 
era más" importañte establecer medidas para 
¡la protección de industrias y servicios bá- 
¿.SIcos, que para la protección de fábricas que 
«producían material determinado.” 


Sua 


Este punto es de una indiscutible eviden- 
cia, Cualquier gran: industria, como toda ac-* 
tividad humana material, necesita una fuen- 
te donde nutrirse. En este aspecto es hasta 
¿ciérto punto comparable, «A¿una presa surtida 
.por un manantial; eliminando el manantial, 
se inutilizaría la presa con .mucha' más faci- 
Tidad que pretendiendo vaciarla sin privarla 
de aquél. Es claro .que -«mejor que destruir 
las fábricas de locomotoras, de armamentos, 
motores de Aviación, «etc., por ejemplo, es 
destruir las fuentes de donde -aquéllas se nu- 
tren de un elemento indispensable; v. gr., el 

_ facero; con menos,estuerzo que atacándolas 


/ 


a“sleres, 
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una por una, se habrán paralizado todas las 
industrias que precisan de ese elemento, Si 
a expensas de una concentración de pozos 
petrolíferos viven la multitud de industrias 
que extraen subproductos “de él, neutrali- 
zando el objetivo único de esos. pOzos, que- 
dan simultáneamente - neutralizados todos 


. los otros objetivos de las industrias. deriva- 


* 


sino también el que llegue o no a Q.: 


das, que habrían exigido, para atacarlas, una 
gran dispersión de esfuerzos por-parté del 
atacante. Se trata, pues, de aplicar aqui ei 
conocido principio de que los males deben 


NU 


combatirse en sus origenes, 


7 Ta selección de los objetivos es, por,tan-- 
¿ua importancia capital. Tendrá. que: 
to, “de “12 de un estudio detenidísimo d+: 
ser recado. « industriales y. económicas. - 
las necesidades - posibilidades de produc- 
del enemigo, de su, de sus recursos, etcé-. 
ción y de 'tránsporte/u  : «e el plan de ata- 
tera, etc., puesto que de q.  =de no sólo de 
que esté bien concebido depe.. mus frutos, 
la rapidez con que se recojan . “se bus- 


nos resultados, 


6. “La experiencia alemana pone dé ma- 
nifiesto que, sea cualquiera el sistema de ob- - 


, Jetivos, no hubo ninguna industria: indispen- 


sable que quedara fuera de combate de ma- 
nera permanente a cónsecuencia de un solo 


ataque. Fué necesario atacar repetidamente 


el mismo objetivo.” * 

Es claro que no basta com que de mo- 
mento quede inutilizado el objetivo de que 
se trate; es préciso lograr la imutilización 
permanente, que es la que puede conducir a 
que se agote la posibilidad de resistencia 


del Ejército enemigo: y al colapso a le vida . - 


económica o industrial de sir. nación. Des- 
pués de un ataque, aunque éste haya dado 


«grandes resultados, . hay qué contar com que - 


el enemigo reaccionará y puede volver a 
poner, en producción (todo: 6 en párte) el 
objetivo, por lo. que habrá: necesidad: de com- 


* tinuar batiéndolo: para temer la seguridad. 


de que no entrará de muevo: en' servicio. 
Este: extremo .ha de ser tenido: bien presen” 


.te, porque: es' normal que la ofensiva haya: 
de pasar por'diversas fases o' etapas súce- - 
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sivamente, y deberá cuidarse de no' abando-- 
nar un objetivo, dándolo: por inutilizado.. 
para pasar a' otro” sin' que aquél lo' estúvie- 
ra: en realidad. En' ocásiones será preciso» 
volver a atacar" putitos; ém que: ses había! de--- 
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jado de hacer ya para evitar_su nueva pues- . 


ta en producción, 


- Quizá esta meticulosidad pudiera parecer 
excesiva, por considerar que los efectos de 
destrucción habrán de ser, casi siempre, 
mucho mayores de lo que antes: suponemos. 
Pero hemos de considerar que estamos 'tra- 
tando (ciñéndonos al resumen de la Comi- 
sión) de “industrias indispensables”. Las 
. que tienen este carácter lo suelen ser para 

gran número de industrias dependientes de 
ellas, y por tanto, es natural que aquéllas 
sean de gran importancia y alcancen un 
gran desarrollo “sus instalaciones. Teniendo 
esto en cuenta, no debe extrañarnos que 
sean precisos. repetidos ataques para poner- 
las fuera de producción. Y .el que esta con- 
secuencia se saque examinando los ataques 
aéreos sufridos por Alemania, le da un gran 
valor, 
verdadera cuando se ha puesto de manifies- 
to, a pesar de que allí se han llegado a rea- 
lizar los .ataques aéreos más concentrados 
de la pasada guerra. A pesar de haber sido 


realizados por los aliados ataques de una * 


tan extraordinaria intensidad, el informe se- 
ñala con toda claridad que “no hubo'ningu- 
na industria indispensable que quedara fue- 
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capaz de dar la decisión. Por tanto, de la 
mayor o menor perfección conseguida en 
esa información se ¿Seguirá una mayor O 
menor eficacia de las acciones que se lleven . 
a cabo. 


Pero la importancia extraordinaria que la 
información tiene está en el ánimo de todos, 
y esto hace innecesario seguir insistiendo 
sobre este' punto. 


Interesa, en cambio, hacer resaltar E ma- 
nifestación que en el punto que comenta- 
mos se hace: de ser insuficientes los datos 
que al principio poseían las. Fuerzas aéreas 


“de los Estados Unidos sobre la economía 


pues ' necesariamente habrá de ser” 


ra de producción de manera permanente a 


consecuencia de un solo ataque”. 


7. “En el campo de la información es- 
tratégica se notó la falta de una informa- 


.ción más exacta y completa, especialmente 


- antes y durante las primeras fasés de la 


enemiga y de la conveniencia de que exista 
“permanentemente” un acuerdo o coordina- 
ción entre las organizaciones militares y las 
privadas o gubernamentales: Este extremo 
se nos antoja importantísimo, y seguramen- 
te que la organización de la cooperación en- 
tre los diversos organismos hécha durante 
la guerra contribuyó en gran. parte a que, 
después de las primeras fases de ésta, fuera 


" mejor la información estratégica de que dis- 


ponían los americanos. Osea, que no basta 
la información que por sí solas pueden pro- 
porcionarse las Fuerzas aéreas; y puesto que 
ha de ser completada esta información con 
la procedente de otras fuentes, es clara la 


conveniencia de que exista permanentemén- 


. te un sistema coordinador de las activida- 


guerra, Los datos que las Fuerzas aéreas 


.de los Estados Unidos poseían acerca de la 

economía alemana eran inadecuados. Y no 
existía un mecanismo coordinador entre las 
organizaciones militares y las privadas- o 
_ gubernamentales, Tal engranaje se creó du- 
rante la guerra. La experiencia sugiere la 
conveniencia - de establecer tales acuerdos 
sobre una base de continuidad.” 


Comentando los puntos anteriores, hemos 
visto cómo es preciso un conocimiento exac- 
- tísimo «de las condiciones y circunstancias 
. bélicas, económicas, industriales, etc., del 
enemigo. Hemos de considerar la informa- 
ción como un factor necesario para resolver 


cualquiera de los problemas que plantea la 


preparación y ejecución de una ofensiva aé- 
rea estratégica, y en “algunas ocasiones (por 
ejemplo, al tratar de seleccionar y ordenar 
“los objetivos), casi como el único elemento 


y” 
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des de.las organizaciones que deben traba-. 


jar de acuerdo. El frutó de los trabajos así 


aunados será mucho mayor, y, por otra par- 

te, la organización que Se consiga será mu- 

cho mejor que si.se organizara esa coope- . 
ración durante la campaña, al hacerse pal- 

pablemente indispensable. Por el carácter 

de permanencia de dicho acuerdo, se podrá 

llegar en'él a un grado de perfeccionamien- 

to. mucho mayor. Es una aplicación de nues-, 
tro refrán “Ven más cuatro ojos que: dos”, 

añadiéndole una coletilla: “y, sobre todoy si : 
esos: cuatro ojos trabajan coordinadamen- 

te, de acuerdo con un plan previamente es- 

tablecido”, 


8 y 9. “Entre los más significativos fac- 
tores o combinaciones de factores que con- 
tribuyeron al éxito del esfuerzo aéreo, es- 
tuvo el extraordinario adelanto logrado du- 
rante la guerra en la investigación, desarro- 
llo y producción aliados, Como resultado, 
de este progreso, las Fuerzas aéreas consi- 
guieron gran superioridad, tanto en el nú- 


A 
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mero como en la calidad de sus tripulacio- 
_nes, aviones y material. Hizo falta un es- 
fuerzo constante e incesante, sin embargo, 
para superar las ventajas iniciales del ene- 
migo, y más tarde para mantenerse al com- 
pás. de su investigación y técnica. Fué una 
suerte que los jefes de las Fuerzas aéreas 
alemanas confiaran demasiado en su- ven- 
taja inicial. Por esta razón no desarrolla- 
ron a tiempo, armas, como los aviones pro- 
pulsados por' reacción, que pudieran haber 
mejorado notablemente su posición. Tam- 
bién hubo peligro, por-otra parte, en el he- 
cho de que los aliados estuvieran más atra- 


sados que los alemanes en el desarrollo del 


avión propulsado por reacción. La creación 
alemana de las bombas volantes, especial- 


mente la “V-2”, es también digna de tener- 


se en cuenta.” 


“Los resultados conseguidos por la Avia- 
ción aliada se lograron solamente con difi- 
.cultad y a costa de gran número de hom- 
bres, material y esfuerzos. Su éxito depen- 
dió del valor, entereza y valentía de los 
Oficiales y. soldados y de las tripulaciones 
- aéreas y sus Mandos, También dependió le 
la superioridad en el, Mando y de su capa- 
cidad, así como de la potencia. básica de los 
aliados. Además; se tomaron las medidas 


necesarias para el entrenamiento cuidado-' 


so y sincronizado de grandes cantidades de 
“pilotos y tripulaciones; para la producción 
_de aviones, armas y abastecimientos de. to- 
das clases en gran número y excelente ca- 
lidad ; para mantener. bases adecuadas y ru- 
tas de abastecimiento; para conseguir una 


rapidez y un ingenio grandes en la técnica * 


" aeronáutica, y por la cooperación con sus 
potentes y fieles aliados, El fallo de cual- 
quiera .de éstos pudo haber hecho" dismi- 
nuir e incluso desaparecer el margen para 
" obtener la victoria.” . 


«Estos dos puntos se pueden comentar en 


conjunto, puesto que ambos se reducen a 


una valóración del factor hombre, incluso 
“cuando se refieren a las cualidades del ma- 
terial, ya que estas cualidades no' son sino 
“el fruto del trabajo y del esfuerzo de los 
hombres que lo planearon, los que lo .cons- 
truyeren y los que lo utilizaron. Aparece 
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aquí el esfuerzo humano en toda su decisi- 
va importancia, como único elemento capaz. 
de crear las condiciones que pueden llevar 
al éxito. La capacidad de creación y de eje- 
cución habrán de desarrollarse plenamen- - 
te, pára poder contar siempre con los me-- 
dios necesarios para realizar los fines, y para. 
que estos medios no se detengan en su evo- 
lución hacia una mayor perfección, No es. 
preciso hablar de lo importante que es con- 
seguir superar al eriemigo en la calidad de 
los niedios de acción (aviones, armamen- 


to, etc.). Si se logra, se obtiene sobre él 


una ventaja capaz de asegurar el éxito mu- * 
chas veces, Pero aunque se llegue a lograr,. 
el esfuerzo ha de seguir con igual intensi- 
dad, como si hubiera todavía que conseguir 
esa ventaja: Se. nos hace notar el peligro 
de la excesiva confianza por las posibles. 
ventajas obtenidas; ella sólo puede condu- 
cir a que se paralice el desarrollo de elemen- 
tos que, posteriormente, pueden ser de gran: 
importancia, y a que el enemigo, en su la- 
bor investigadora, alcance y aun sobrepase: 
aquellos mejoramientos, siendo, después em- 
presa de incalculable dureza la de conseguir 
recuperar el terreno perdido. En tiempo de 
guerra" todos los esfuerzos humanos se lle- 
van a su límite, lo que aumenta extraordi-- 
nariamente las dificultades. o 


Por último, la Comisión estadounidense: 
patentiza claramente la importancia decisi- 
va de la contribución al esfuerzo total por: 


parte del personl perteneciente a las Fuer- 


zas areas. “El éxito—dice—dependió del 
valor, entereza y valentía de-los, Oficiales 
y soldados, y de la superioridad en el Man- 
do.” Tiene gran importancia la cantidad y 


“calidad del material con que se cuente; pero 


lo único capaz de hacer que esa importan-” 
cia pueda ser decisiva, es el espíritu y Ca- 
pacidad de los hombres que han de mane- 
jarlo más o menos directamente. En ese: 
espiritu y capacidad están las verdaderas: 
claves de todo éxito, y ningún Ejército de: 
Tierra, Mar o Aire podrá nunca realizar 
ninguna gran emipresa, por muy selecto y 
moderno que sea el material con que cuen- 
te, si la moral, aptitud y preparación de: 


_sus hombres no están muy por encima de: * 


las cualidades de ese material. 








Conferencia acerca de. 





la Fuerza Aérea 


Por el Comandante ALEXANDER P. DE SEVERSKY 


Esta Escuela, .la Universidad Aérea, se 
“me figura ser una, institución notable. “Es 
"precisamente aquí donde las verdaderas tác- 
tica. y estrategia del próximo conflicto de- 
<berán desarrollarse, y es ajustándome a 
esos fines como yo quiero dirigirme a vos- 
“OLrOS.  * 


Hoy día los hechos ofrecen pocas espe- 
'rranzas o probabilidades de que las naciones 
sean capaces de resolver pacificamente sus 
diferencias. Desgraciadamente, no se ha eli- 
minado el peligro de un nuevo conflicto ar- 


(De la Revista Air University Quarterly Review.) 


sitio en este mundo para los dos sistemias 
diametralmente opuestos. 


En efecto: tuvimos una inagnifica opor- 
tunidad hace poco para eliminar otra gue- 
rra durante un siglo posiblemente, Eso fué 
el 7 de diciembre de 1941, cuando perdimos 
nuestra Marina, Si entonces nuestros -diri- 


' gentes hubieran tenido la suficiente visión 


mado. El mundo es una baraúnda. Ha sido 


dividido geográfica e ideológicamente en 
dos hemisferios. Para lograr un mundo en 
paz se me ocurfen sólo dos caminos: pri- 
mero, una de las ideologías sucumbirá ante 
la otra por contaminación e infiltración. El 
sistema más viril avasallará al más débil, 
produciendo una revolución desde dentro, 
haciendo que de este modo el mundo pre- 
sente una sola ideología uniforme. La paz 


que siga puede durar cien años o ser eter- 


na; y segundo, si no se consigue una vic- 
toria ideológica de este tipo por una de las 
partes, entonces sé hace inevitable un con- 
flicto “militar. Realmente no hay bastante 


para poner nuestros recursos nacionales en 
apoyo de la Fuerza Aérea Estratégica, de 
gran radio: de acción, hubiéramos podido 
terminar la guerra por nuestro propio esfuerzo, 
sin confiar en más aliados” que la Gran 
Bretaña. Nos hubiéramos encontrado en 
condiciones de organizar el mundo dentro 


«de las normas democráticas cuando se ob- . 
.tuvo la victoria, sin que nos hiciera la com- 
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petencia ninguna fuerza dictatorial impor- 
tante. 


Si hubiéramos puesto la mayor 'propor- 
ción. de nuestras energías y recursos nacio- 
nales en la Fuerza aérea ofensiva de gran 
radio de acción, podríamos haber terminado 
la guerra controlando por completo el espa- 
cio aéreo del Globo; podríamos .atacar en 
cualquier punto de este ¡planeta directamen- 
te con nuestras fuentes de energía en caso 
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de que las fuerzas totalitarias desafiaran 


nuestra civilización. Desgraciadamente, al-. 


gunos de nuestros dirigentes, investidos con 
prevenciones estratégicas, no vieron'las po- 
sibilidades estratégicas de los aviones. Sólo 


-conocían las armas consagradas. En vez de 


crear una Fuerza aérea invencible de gran 


autoriomía, desperdiciamos nuestra oportu- : 


nidad y procedimos a reconstruir la Flota, 
encadenándonos de este modo a la anticua- 
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gún defecto; por lo que: procedimos a cam- 
biar y variarla constantemente durante el 
conflicto, También esto era contrario a los 


principios fundamentales de la guerra, 


Sin embargo, seguimos adelante con ello, 
¿Por qué? Sencillamente porque como na- 
ción éramos tan terriblemente fuertes y ri- 
cos, que podiamos permitirnos el lujo de co- 


. meter errores de importancia y un: derro- 


da estrategia de la lucha terrestre y mari-. 


tima. Como ingeniero aeronáutico os puedo 
decir que podíamos haber creado entonces 
la Fuerza aérea suficiente mucho antes, en 


“verdad, que reconstruímos las viejas armas. 


No fué: un falló de técnica, sino un fallo de 
estrategia lo que nos hizo aferrarnos a los 
antiguos métodos. ” y 


En 1939 consulté a Glenn Martin, a Do- 
nald Douglas, a la Boeing y a la Consolida- 


.ted, asi como a otros: fabricantes. Puedo 


atestiguar que. la industria se encontraba en 
condiciones para construir aeroplanos en 
aquel tiempo, que en 1943 podían haber vo- 


che fantástico, Podíamos' construir todas las 
armas necesarias para casi todos los: tipos 
de estrategia y ganar todavía una guerra. 


Nos encontrábamos en situación de un peso: 


lado directamente desde Alaska o Terrano-. 


va: hasta Asia” y Europa, .respectivamente; 
estós aviones podian haber depositado diez 


veces -la carga de bombas: que nuestras 


“Fortalezas volantes” arrojaron sobre Ale- 
mánia. O con otras palabras: si hubiéramos 


pesado.a quien se pusiera en el “ring” con 
un niño, que puede cometer errores, y'a pe- 
sar de ello salir adelante. Puede, dejar al 
niño 'en “k.-o.” a voluntad, y'probablemente 
antes, por mero accidente. 


Los alemanes eran extraordinariamente 
inteligentes en cucstión de técnica, Por lo 
que a las armas modernas se refiere, esta- 
ban.más avanzados que nosotros; sin em- 
bargo, perdieron la guerra, ¿Por qué? En 
primer lugar, porque no ténían potencial hu- 
mano y recursos naturales suficientes para : 


. resistir la gigantesca coalición de fuerzas' 


decidido a su debido tiempo que la' Fuerza" 
aérea*es la columna vertebral de la estra- 


'tegia moderna, podíamos haber arrojado so- 


bre Alemania en 1943 (no en 1944 ó 45) no 
ya un millóri seiscientas mil toneladas de 
bombas (1.600.000), sino cincuenta millones 


" de toneladas (50.000.000). 


+ Los que hemos estado en Alemania sa- 


bemos que el País se hubiera hundido bajo 
el peso del bombardeo mucho antes de que 
nosotros movilizáramos el' Ejército necesa- 


rio para la invasión. Pero ignorábamos las * 


posibilidades de la nueva estrategia. Entra- 
mos en la guerra con normas anticuadas y 
nos adherimos a ellas. Rompimos el princi- 
pio básico del modo de hacer la «guerra, em- 
prendiendo simultáneamente la creación del 


mayor Ejército, la mayor Marina y la mayor . 


Fuerza aérea de todos los tiempos. Al tra- 


tar de ser fuertes en todas partes, lo que 
, conseguimos fué ser débiles en todas. partes. 


Además, después de unas cuantas :expe- 
riencias logradas en combates, nos dimos 
cuenta de que nuestra estrategia tenía al- 
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que se oponían a ellos. En segundo lugar, 

porque en una situación totalitaria no po- 

dían explotar total o adecuadamente los re-.- 
cursos disponibles ni toda la facultad crea- 

dora de su pueblo... Ñ 


Pero lo que es más imiportante” de: todo, 
los - alemanes perdieron : (aunque estaban 
más adelantados que nosotros en proyectos * 
de aviones y en otros muchos aspectos) por- 
que les faltaba el conocimiento militar. Su 
estrategia estaba equivocada, y debido a su 
régimen dictatorial siguió siendo equivoca- 
dá hasta el mismo final. La derrota alema- 
na Se alza:como ejemplo de: cómo uña na- 
ción puede perder, a pesar de las ventajas. 
técnicas tremendas que posea, si no cuenta. 
con la necesaria preparación mental en cues- 
tiones militares; cuando ofrece defectos en: 
la ciencia y arte de la guerra. Otra déduc- 
ción de esa experiencia es que un país que 
tenga la necesaria habilidad militar puede 
ganar una, no obstante la inferioridad de 
sus armas y lo más limitado de sus recursos. 


El Japón se encontraba enuna situación 
aún peor que la de Alemania, ya que no 
sólo era deficiente en recursos, sino que.sus 
conocimientos técnicos y Su pensamiento 
militar eran: muy limitados. Siendo los. ja- 


AS 
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poneses grandes imitadores, procedieron a 
imitar a América en todos los aspectos, co- 
. piando no solamente nuestras virtudes, sino 
* también, e incluso principalmente, nuestros 
defectos. Empezaron a crear lo. que nos- 
Otros creábamos: 
aire, simultáneamente. Aunque sus recursos 
estaban tan enormemente limitados, fueron 
lo bastante estúpidos.para construir lós dos 
mayores acorazados del mundo, que nunca 
llegaron a: combatir y se fueron al fondo 
. del mar por la acción de unos pocos aviones.: 


Si los japoneses hubieran hecho en pri- 
mer lugar lo primero: y hubieran encamina- 
do principalmente sus recursos naturales. ha- 
cia una Fuerza aérea, todo el cuadro del 
Pacífico podía haber sido diferente. Con uria 
Fuerza aérea eficaz podían haber impedido 
que: nosotros estableciéramos el control del 
aire sobre el Japón, que fué JA “que nos pel 
_mitió derrotarlos. 


Aquellos de vosotros que, como yo, ha- 
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porque confiamos. en una estrategia anti- 
cuada. El tiempo extra no hubiera sido 
grande si no fuera porque supuso la pérdida 


- de más vidas que las. que eran necesarias 


fuerzas de tierra, mar y * 


«sacrificar. 


Nuestros directores militares más desta- 


.Cados' estaban obsesionados con la idea de 


" ponernos a una victoria fácil, 


yáis volado sobre aquel país y habéis visto . 


_ su suelo y sus barreras naturales, debéis 
haber llegado a idénticas conclusiones que. 
las mías. Si la Fuerza aérea se hubiera man- 
tenido por ambas partes en un papel tácti- 
co que apoyara la estrategia de superficie, 


la guerra podía haber durado por muchas ' 


generaciones y terminado en tablas cuando 

ambos contendientes estuvieran totalmente 
exhaustos. Lo que hizo inclinarse la balan- 
za fué que nosotros, al fin, acudimos ala * 
Fuerza «aérea estratégica; logramos la .ca- 
pacidad de atacar directamente las fuentes 
de energía japonesa en su propio país y des- 
truirlas. El enemigo, incapaz de mantener 
el control del aire, fué vencido. 


Como he dicho antes, rompimos todas las 
reglas básicas del modo de hacer la guerra, 
Libramos la guerra menos científica “y más 
de aficionados que se conoce; pero venci- 
mos a los japoneses. Era un gigante que ju- 
gaba .con un pigmeo. Esto lo reconoció in- 
conscientemente el Almirante Halsey en su 
famosa: declaración: “Cuando' entramos en 
la bahía de Sagami, el 27 de agosto, fuimos 
recibidos por casirtoda la Marina japonesa: 
un destructor despreciable, sucio, deprimen- 
-te, anticuado. Entonces sentí vergitenza de 
pensar que nos había costado cuatro años 
el terminar la guerra con esa gente.” 


Naturalmente, nos costó cuatro años (y 


tunadamente, 


que la guerra tenía que terminar sobre la 
superficie, en el campo, en una batalla fren- 
te a frente, Pero no teníamos bastante po-. 
tencial himano para ese tipo de victoria. 

Por, tanto, nuestros estrategas decidieron un 

plan atrevido. Optaron por hacer de Rusia ' 
y China, que tenían potencial humano. ilimi- 
tado, unas grandes máquinas militares. Ha- 
ciendo que los Ejércitos rusos y chinos asu- 
mieran el peso de reducir los Ejércitos ale- 
manes y japoneses, podiamos nosotros dis- 
salvando 
seguramente muchísimas vidas americanas 
valiosas. : 


- Pero ¿qué discédió? El acertado plan se 
volvió contra nosotros, Creamos en Europa 
un monstruo al estilo Frankestein, que hoy 
día. amenaza la paz del mundo y nos ame- ' 
naza con la pérdida de millones de vidas 
americanas. "Casi llegamos 2 crear otro 
monstruo Frankestein en Asia; pero, afor- 
nuestra Fuerza aérea pudo 


* desarrollar un ímpetu suficiente para ter- 


minar la guerra antes de que eso sucediera. 
Pero el monstruo £urópeo—producto direc-. 
to de nuestra estrategia, falta de visión y 
anticuada—sigue siendo para nosotros. un 
problema terrible, Si hubiéramos empleado 
nuestros recursos naturales adecuadamente 
para crear una Fuerza aérea con que derro- 
tar a Alemania con nuestras propias fuer- 
zas sin tener que armar a ninguna otra na- 
ción, nos hubiéramos evitado los quebrade- 
ros de cabeza de.la postguerra, que hacen 


. que inevitablemente se hable de una tercera 
guerra mundial. 


Pero eso pertenece al pasado. Hoy tene- 
mos que pensar seria y claramente “acerca 
de cómo podemos protegernos en un, futuro 
inmediato. No quierg que' penséis que con- 
sidero la guerra inevitable. Lo que sí creo 
es que estamos abocados a una, a menos que 
seámos lo suficientemente fuertes como 


. para desanimar a cualquier potencia que pu-' 


una enorme profusión de sangre y esencia). 


diera amenazar la paz. La debilidad militar 
americana es lo más a propósito para pro- 
vocar un conflicto militar. 
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Veamos brevemente cómo podríamos or- 
ganizar nuestras. defensas militares, Con 
ello, cuando hablo del futuro, no quiero de- 
cir dentro de cincuenta o treinta y cinco 
años; pienso dentro de' cinco o diez años. 
- Las exigencias de este periodo más cortó 
son dé suprema importancia. . 


La primera guerra mundial fué, en gene- 


ral, una guerra de posición. Dos Ejércitos - 


estuvieron forcejeando durante años, Se 
desplegaron en dos sistemas de trincheras 
y se disparaba desde ellas. La segunda gue- 
rra mundial fué una guerra de movimiento 
por toda la superficie de la Tierra. 


_La tercera guerra mundial está destina- 
da a ser otra vez una guerra de posición; 


pero en una escala global. Dos adversarios ' 


en lados respectivos de la Tierra, cada uno 
equipado con armas de gran autonomia, se- 
rán como dos fortalezas que poseyendo ar- 
tillería fueran a atacar cualquier parte de 
la fortaleza contraria. Y dispararán como 
las fuerzas atrincheradas lo hicieron duran- 
te la primera guerra mundial. 


Si esto sucede mañana antes de que dis- 
pongamos de armas de largo alcance, segui- 
remos librando una continuación de la se- 


gunda guerra mundial en cuanto a los mé-. 


todos. Dentro de cinco o diez años la “ar- 
tillería” estará representada por bombards- 
ros y cazas de gran autonomía, aunque de 
características militares algo distintas de los 
de la última guerra, Más tarde éstos pueden 
ser reemplazados por bombas-cohetes, y 


más tarde todavía, por cohetes dirigidos. - 


Pero la naturaleza de la “artillería” no al- 
terará la ecuación estratégica, Seguiremos 
teniendo dos fortalezas que se atacan mu- 
tuamente. ; : 


En una parte del Globo está Eurasia, en 
la otra América, y entre ellas la región ár- 
tica como tierra de nadie. Estratégicamente 
los adversarios estarán estacionados, clava- 
dos en sus posiciones. Tácticamente, por. su- 
puesto, .habrá mucho movimiento, movi- 
miento, principalmente aéreo. Los muros de 
estas fortalezas encerradas en este forcejeo 
deberá ser su Fuerza aérea defensiva; quien 
penetre en los muros de cualquiera de las 
fortalezas deberá. ser la Fuerza aérea afen- 
siva enemiga. 


Así, si la guerra tiene lugar dentro de 
cinco, diez o quince años, la primera conse- 
e 
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cuencia será una batalla aérea por el domi- 
nio del océano aéreo: victoria en el aire, . 
que será un factor decisivo, Por eso es por 
lo que no nos atrevemos a repetir el error 
de la última guerra y seguir agotando nues; 
tros recursos creando todo lo que se nos 
ocurre, Sencillamente no podemos permitir- 
nos el lujo de crear una infinita variedad de 
armas, dejarlas en los estantes, y después, 
cuando llegue la guerra, coger las que cree- 
mos nos son necesarias y arrojar el resto a 
la basura. Sencillamente no tenemos el' po- 
tencial humano ni los materiales para tal 
procedimiento de derroche y falta de senti- 
do científico. 


En el futuro nos enfrentaremos con un 
enemigo que posee recursos y potencial hu- 


- mano inmensos. Si nuevamente tratamos de 


crear el mayor Ejército, la mayor Marina 
y la mayor Fuerza aérea y dotarlos con toda 
la variedad concebible de armas, riecesitare- 
mos, no una población de 135 millones, sino 
de miles de millones, y recursos naturales 
de magnitud “incalculable. - 


El único camino que con sentido común 
nos puede preparar para la victoria es re- 
solver aquí ahora que lo primero debe .ser 
lo primero. Si no logramos el control “del 
aire, todas" las demás armas y estrategias 
serán inútiles; no llegarán a actuar jamás. 
Siendo así, débemos dedicar inmediatamen- 
te la mayor parte de nuestros recursos na- 
turales y de nuestras posibilidades obreras 
a crear una protección aérea inexpugnable 
sobre nosotros, i 


Realmente no hay nada en absoluto in- 
expugnable en la verdadera acepción mili- 
tar; pero nuestra protección aérea deberá 
ser tan intensa que pueda infligir al enemi- 


"go un ritmo de desgaste que supere su ca- 


pacidad de recuperación. Principalmente de- 
bemos crear una Fiúerza aérea atacante : 
capaz de penetrar y destruir los muros aé- 
reos de la fortaleza contraria. La destruc- 
ción del enemgio se logrará librando la gue- 


rra sobre sus cabezas. Y esto será en sí un 


fin, no simplemente un preludio a la inva- 
sión. Personalmente estoy enteramente con- 
vencido de que no será necesaria la invasión 


“militar. El vencedor puede decidir, ocupar y. 
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mantener la región conquistada pór razones 
económicas o políticas; pero la invasión, 
como parte integrante de la victoria militar 
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completa, será cosa que pertenezca al pa- 


sado. : 


Incluso durante la última guerra no tu- 
vimos que ocupar Alemania y el Japón des- 
de el punto de vista puramente militar. Una 
vez logrado el control del aire sobre aque- 
llos países, podíamos haberlos bombardeado 
hasta destruir el último vestigio de su civi- 
lización industrial y haberlos dejado extra- 
yendo escombros por espacio de dos O tres 
generaciones.  ' 


Ocupamos aquellos territorios porque la 
ocupación era el gran final tradicional y 
admitido de la victoria, de acuerdo con la 
idea militar al viejo estilo. Naturalmente, en 
el pasado los medios con que el enemigo 
contara para hacer la guerra no podían ser 
“destruidos sin la entrada del Ejército victo- 
rioso que pusiera sus manos sobre todo el 
cónjunto industrial y les impidiera fabricar 
armas de. guerra. La ocupación y la reten- 
ción del territorio enemigo era así el final 
natural y necesario del conflicto. 


_La justificación de la ocupación en la úl- 


tima guerra fué esencialmente política. Su- 


cedía que entre nuestros aliados habia una 
nación de ideología totamente diferente, Las 
naciones derrotadas y devastadas eran cam- 
pos propicios para esa ideología. Por tanto, 
teniamos que ocupar el mayor sector posible 
para impedir que se convirtiera en un te- 
rritorio totalitario. Tuvimos que ayudar a 
los vencidos a rehabilitarse y organizar Su 
sociedad dentro de las normas afines a las 
nuestras, bl ! 


Pero en un futuro previsible, sólo habrá 
dos partes contendientes en el mundo. Gane 
quién gane, no habrá un tercer partido que 
ocupe y avasalle ideológicamente ninguna 
de las regiones conquistadas. Por eso es por 
lo que la próxima guerra terminará con la 
destrucción total del adversario y sin ne- 
cesidad de llevar a cabo una ocupación mi- 
litár tal como antes se entendía. 


Me siento inclinado a creer que el Ejér- 
“cito aerotransportado del General Devers no 
habrá de emplearse nunca. Una vez que 
nuestro contrario haya sido derrotado, sólo 
hará falta realizar una invasión civil (es de- 
cir, hombres de negocios, educadores, indus- 
triales y doctores). 


5 


- Tampoco creo en bases fuera de los lími- 
tes, Antiguamente necesitábamos bases, tan- 


' BB 
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to estacionarias como flotantes, para nues- 
tra Fuerza áérea, porque los aviones no po- - 
seían* suficiente autonomía. En'el futuro 
atacaremos al enemigo recorriendo cual- 


«quier distancia que sea preciso desde nues- 
. tras bases nacionales. Algunos seguirán di- 


ciendo que, independientemente de la auto- 
nomía, si estamos más cerca del objetivo 
podemos utilizar menos combustible y lle- 
var más explosivos. Sin embargo, esta lige- 
ra ventaja táctica se verá compensada por. 
grandes desventajas estratégicas. Permitid- 
me que lo explique por analogía con el 
transporte aéreo. 


No .cabe duda que un avión que vuele 
desde Nueva York a Los Angeles podria lle- 
var muchos más. pasajeros si hiciera varias 
paradas para repostarse de combustible a 
intervalos frecuentes, ¿Por qué preferimos 
entonces el' vuelo sin escala? Porque la efi- 
cacia total hace que un gran número de 
paradas resulte poco práctico y ruinoso. 
Unas consideraciones de conjunto similares 
(que equivale a decir consideraciones estra- 
tégicas) se pueden aplicar'a las bases mi- 
litares, que en definitiva, analizándolas, son 
etapas camino .del objetivo enemigo. 


Es cierto que tales bases tal vez nos per- 
mitan añadir un poco de carga explosiva. 
Pero si con objeto de: hácerlo asi tenemos 
que gastar. enormes cantidades de nuestros 
recursos nacionales para que las fuerzas'na- 
vales y terrestres mantengan y abastezcan 
estos puntos intermedios, eso contrarresta- 
rá con mucho la ventaja táctica obtenida. 
El coste que suponga mantener, proteger y 
abastecer tales bases está muy fuera de pro- 


"porción si se compara con los beneficios que 


ofrecen. 


En el futuro, con aviones capaces de en- 
tregar su carga explosiva directamente-des- 
delos mismos orígenes-de nuestra fuerza, 
la conservación de bases en ultramar care- 
cerán sencillamente de sentido militar O 
económico. Durante la última guerra tuve 
ocasión de comparar nuestros ataques con- 
tra Europa desde bases europeas con los 
ataques directos librados a través del Atlán- 
tico. Tuve que resolver por cálculo el tra- 
bajo y material-empleados en fuerzas nava- 
les para limpiar de submarinos el Atlántico 


_y abastecer las bases; pára transportar y 


abastecer los Ejércitos que ocupaban y aten- 
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dían las bases, No cabe uds que la inver-: 


sión era colosal. LE 


'Si solamente hubiéramos empleado una 
fracción de esa inversión en Fuerzas aéreas 
de gran autonomia—si hubiéramos montado 


directamente desde, vamos a suponer, Te- 


rranova nuestra ofensiva de bombardeo—, 
podriamos haber descargado sobre Alemania 
una carga de explosivos varias veces mayor 


por la décima parte del coste que él mismo- 


gut aún vale más, se hubieran podido salvar 


las vidas invertidas.en la lucha por conse= 


guir esas bases cercanas, 


Las bases avanzadas sólo se emplearán en 
el futuro para un ataque de sorpresa ini- 
cial.:Pero incluso con las bombas atómicas, 


“un ataque de sorpresa de este tipo apenas 
puede ofrecer resultados decisivos. Y si es- 
“tos ataques iniciales desde bases lejanas no, 


, consiguen ser decisivos, entonces habrá que 


' tuando el ataque de sorpresa inicial, 


abandonarlos inmediatamente, a menos que 
estemos preparados. y decididos a defender- 


los con una potencia aérea igual a la del 


enemigo, ló cual supondría una potencia 
equivalente a toda su Fuerza aérea. 


De este modo es posible prescribir: una 
regla definitiva para el empleo de bases fue- 
ra de la tierra firme de -una nación. Excep- 
las 
bases alejadas.que se pretenda: utilizar para un 


ataque décisivo deberán estar situadas de modo 


que cualquier contraataque contra ellas supon- 
ga para el enemigo correr el riesgo de tener que 
librar una batalla aérea importante que resulte 
definitiva. O lo que es lo mismo, estas bases 


“deben estar emplazadas de modo que puedan 


«verse protegidas por toda nuestra Fuerza 


aérea “en potencia”. Una base que no pue- 
da reunir tales defensas aéreas será arrasa- 
da instantáneamente por la Fuerza aérea 
contraria, 


" ataque supuso desde bases inmediatas. Y lo. 
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: 


que se construyan para defenderlas se con- 


'servarán en espera y nunca llegarán a ac- 


tuar., 


Pero antes voy a discutir la bomba 
atómica y ' después discutiremos el equipo 
que requiere la estrategia aérea a gran dis-. 
tancia, directa, : 


Después que hube estudiado las destruc- 
ciones aéreas en términos generales du- 
rante cinco meses en' Alemania y Europa, 
el Secretario de Guerra me pidió que hicie- 
Ta un examen similar-en el Japón. De acuer- 


do con sus deseos, pasé dos meses en aquel 


país estudiando los résultados de nuestro 
bombardeo de objetivos“japoneses. Pasé va- 
rios días en Hiroshima y Nagasaki. Más 
tarde, después -de haber regresado del Ja- 


-- pón, el Secretario de Guerra me envió como 


representante suyo a Bikini para presenciar 
allí las pruebas de la bomba atómica. 


Téngase entendido que yo no “valoro en 
menos” la bomba atómica. Es un arma todo 
lo horrible que generalmente se describe. 
Pero creo que el valor. militar que muchí- 
sima gente le asigna es completamente des- 
proporcionado. Hay mucha. charlatanería y 
exageración acerca de la bomba, que con- 
funde al hombre corriente y desfigura la 


. comprensión de nuestras: necesidades de de- 


fensa nacional, 


Oímos decir de a bomba atómica cosas . 


tan terribles, como que puede' destruir, con- 


Cuando ya no losa importancia la auto- 


nomía o la distancia, ¿cómo podrá una base 


avanzada reducida o unas bases “flotantes, 


tales como un portaviones, resistir el asalto. 


de toda la Fuerza aérea del enemigo? Ha- 
cer esta pregunta es contestarla. Por eso es 
por lo que yo. creo que en el futuro todas 
las bases flotantes, así como las situadas en 
islas diseminadas por el océano, serán total- 
mente superíluas. La riqueza y la .encrgía 


empleadas en dotarlas de medios de def n- 


Sa serán también malgastadas, Las armas 
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tinentes con sólo un impacto y que puede 
incluso explotar todo el planeta. Si pudizra 
construirse una bomba asi, podemos estar 
seguros de: que algún hombre de ciencia la * 
haría explotar nada más que por el gusto de 
probar que puede hacerse. Y naturalmente, 
si se puede conseguir una bomba capaz de 
arrasar una nación importante o de destruir 
el planeta, nuestro problema de defensa na- 
cional 'se verá simplificado: en realidad des- .: 
aparecerá, En esas circunstancias no proce- 
cederá discutir ninguna estrategia militar. 


Pero' por lo que yo sé, incluso la obser- 
vación personal de la destrucción causada 
por la bomba atómica, tales horrores imagl- 
nativos son un poco prematuros. La bomba' 
puede doblar, triplicar o cuadruplicar su po- 
der ofensivo; pero por lo que puede 'pre- 
“verse, todavía existirá un límite práctico y 
táctico. a su “tamaño, porque reSultará- un 
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derroche aumentar la expansión de la: ex- 


plosión en un proyectil. 


Durante mucho tiempo la bomba atómi- 
ca será necesariamente de capacidad limita- 
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“siado extendida éntre el vulgo. pára que nos 


. proporcione tranquilidad y seguridad. 


da, capaz de destruir solamente un objetivo . 


especifico, Mientras eso sea cierto, el arte 
de la guerra séguirá teniendo sentido. Los 
planes estratégicos no han sido cancelados: 
Por lo que yo he visto en Hiroshima y Na- 
gasaki, ninguna bomba del tipo de las em- 
pleadas en “el Japón —ni tampoco dos ni 
tres—podrán destruir una gran ciudad de 


hormigón armado y .acero como Nueva 
“York y Chicago. Los hombres de ciencia que . 


insisten en que una bomba atómica es. ca- 


paz de arrasar por completo cualquier capi- 
tal moderna, se aventuran más allá de lo que 
deben. 


Animados por su inocencia militar calcu- 
lan el número de bombas necesariás- para 
-destruir las. capitales más importantes de 
este u otro país, Sus “cálculos se basan, na- 
- turalmente, 
impactos lograrán una eficacia cien por cien, 
"A los militarés les puede parecer esto di- 
vertido; pero el hombre de la calle corrien- 
_te está convencido, sin. género de duda, de 
que la precisión viene á ser de una bomba 
por cada objetivo. Probablemente conoce- 
“réis un chiste que ha venido circulando.re- 
cientemente; lo repito porque refleja las su- 
posiciones que prevalecen acerca de la bom- 
ba atómica. 


Se achaca la. historieta a Mr. Baruch. Se- 
guramente alguien le preguntó cuántas 
bombas atómicas harían falta para destruir 
Francia. Después. de contar meditativamzn- 
te las principales capitales con.los dedos de 
la mano, respondió: “Creo que unas treinta 
y «siete bombás.” “¿Cuántas—le pregunta- 
ron entonces—serían necesarias para des- 


en que: en todo momenio los 


Se trata de una impresión difundida «por 
los hombres de ciencia, quienes, aunque son : 
grandes especialistas en Su propia materia, 
son. totalmente enoradies en el campo de 
la ciencia militar. 


Supongamos “que operamos contra el Ja- 
pón o Alemania basándonos en esta aritmé- 
tica tan sencilla. Vamos .a decir que sabía- 
mos “que Alemania tenía 82 objetivos im- 
portantes que era preciso destruir con ob- 


-jeto de imposibilitar su capacidad de hacer 
.la guerra, y que dispóníamos exactamente 


del número de bombas teóricamente nece- 
sarias para llevarlo a cabo, bajo condiciones . 
ideales, con' una precisión cien por cien, y 
nada más; y esto, tenedlo presente, antes 


de haber décidido' conseguir el control del 


aire. No puede imaginarse” nada más absur- 
do. La gente se olvida de que incluso en las 
prácticas de-tiro en tiempo de: paz, la me- 


. dia lograda viene a ser del 50 por 100, aun- 


que en algunos casos excepcionales se pue- 


.dan lograr él 90 ó el 20 por 100 de impac- 
tos directos. 


_Pero:los mismos hombres en condiciones 
de combate rara vez exceden del 3 por 100. 


, Cuando empezáis a calcular cuántas bom: 
bas atómicas harían falta para destruir Nue- 
va York, debiérais por lo menos tomar en 
consideración la mayor precisión que pueda 
lograrse en condiciones de combate desespe- 
radas. La idea'de qué basta úna bomba por 


cada: ciudad, es absurda ; pero concediendo 


truir Inglaterra?” Otra vez se puso a con- ' 
tar las principales capitales inglesás, des-- 


pués de lo cual exclamó:: “Creo que .harían 
. falta sesenta bombas atómicas.” 


destruir Rusia ?”,"le preguntaron finalmen- 


te; a lo que replicó sin vacilar un momen-' 


o: “Ciento treinta y ocho.” 


- Pues esto me parece a mí una historia 
“divertida, y estoy'con' la ideología que ella 
implica. Pero hablando seriamenie, la idea 
de una bomba por cada ciudad está dema- 


, 
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que 10 ó 15 bomibas idealmente, espaciadas, 
bajo condiciones de vuelo y bombardeo idea- 
les, podían destruir Nueva York, ¿qué pasa 
con las fuerzas defensoras? Considerando la 
experiencia anterior, cuando la descarga de 
explosivos sobre un objetivo contra un, ene- 
migo, que tenía su Fuerza aérea intacta, ha- 
ría: falta probablemente llevar por vía aérea . 
300 bombas en dirección a.Nueva York para 


; o * lograr 10 ó 15 impactos directos. 
“¿Y cuántas bombas harian falta para 


Estas bombas cuestan hoy día millones 
de dólares. Es posible que más adelante szan 
mégnos ' caras, pero siempre eno mem.nte 
costosas en trabajo y materiales, cualquie- 
ra -que Sea su equivalencia en moneda. .Si 
confiamos enteramente en las bombas .ató- 


micas y deseamos destruir algunos de-los ,' : 


GOJcUtOs importantes! de Risia en condicio- . 
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nes de combate, podríamos necesitar tantas 
bombas que nuestro potencial humano y 
materiales disponibles habrian de ser dedi- 
“cados a ese proyecto atómico único, no que- 
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«da es de color de rosa, si no rojo. Por una. 
- parte parece tener como fin obligarnos a 


dando margen para fabricar aviones que - 


puedan descargar las bombas ni otras ar- 
“mas necesarias para la, continuación de, la 


guerra, No hay que olvidar: que «en la: ecua- * 


. ción estratégica . uno .de los factores es la 
* ecohomía total. 


Además, la bomba atómica está muy le- 
jos de ser el arma que sirve para todo, como 
supone el lego en la materia, Todavía habrá, 
“por lo que se prevé, ciertó número de ob- 


jetivos que no pueden ser destruídos por 


bombas atómicas que exploten en el aire. 


Podemos encontrar, por ejemplo, que en 


ciertas condiciones los explosivos corrientes 
de bombas pérforadoras de blindaje movidas 
por cohetes son más eficaces. En cualquier 
caso tengo la impresión de que la charla- 
tanería acerca de la supereficacia de la bom- 
ba atómica oscurece un poco la comprensión 
popular del verdadero significado de la de- 
fensa' nacional. . 


entregar nuestros conocimientos atómicos,. 
lo que, naturalmente, sería un error trági- 
co y estúpido. Por otra parte, parece que: 
intenta extender un espíritu de derrota, há-. 
ciendo suponer que cualquier - guerra defen- 
siva equivaldría al suicidio. 


, 


“La energía atómica, tal como. se conoce 
hoy, es en esencia un explosivo: el explo- 
sivo más mortífero inventado hasta ahora.. 
Su empleo militar “adecuado: constituye: un 
problema para los que planean las guerras,. 
asi como para los estrategas. Sin embargo,. 


' parece como si todos los hombres de ciencia. 


se hubieran «convertido en estrategas mili-. 
tares de la noche a la mañana. Nos infor-- 


- man, con acento de autoridad, no sólo acer-: 


ca de la naturaleza de la bomba, que encua- 


* dra dentro de su esfera, sino también acer--' 


ca de las instituciones: militares, cosa que :. 


- está fuera de su rama: Récuerdo, por ejem-=-' 
-plo, un artículo del doctor Einstein, el ge- 


Me temo que eos des nuestros milita-* 


res contribuyen inconscientemente .a ello. 
Asistí a una conferencia de un Oficial acerca 
de los planes para defender. Nueva York en 
el supuesto de que fuera. sometido a bom- 


bas cápaces de destruir seis kilómetros cua- : 


drados .cada una. Le siguió un Oficial que 
discutió el mismo problema, pero que elevó 
lo anterior a 600 kilómetros cuadrados por 
" bómba, Se concibe que venga un tercero di- 
ciendo que existe una bomba extraordina- 


nio de la relatividad, acerca de -un Ejército- 
internacional, que vendría a ser el instru- 
mento más importante de las Naciones Uni- 
das. Ahora bien: el: doctor Einstein es un. 
gran físico, y debemos escucharle con res- 
peto ilimitado cuando habla de cualquier as- 
pecto de la Física; pero cuando habla de la. 
organización y la ciencia militar, es.muy po- 
sible que diga tonterías, das: lego- 


.en la materia. 


£ 


Es cierto que algunos hombres: de ciencia 
fueron lo bastante perspicaces para asimilar- 


las posibilidades de la Fuerza aérea y apli-- 


ria capaz: de destruir 6.000 kilómetros cua- ' 


drados. 


Hay quien va más lejos, Eliminan el tra- 
bajo de descargar la. bomba. Explotará- en 


car lo que aprendieron a la energía atómica: 


Así, uno de ellos dijo que cuanto más: 
industrializada esté una nación, más vulne- 


- rable es al ataque de la bomba atómica. Lo. 


cualquier parte del Pacífico; después de lo * 
cual las nubes radioactivas letales, de polvo, 


envolverán nuestro Continente hasta el At- 
lántico, destruyendo a su paso, toda la vida. 
Lo que no se explica es por. qué las nubes 
no han de seguir avanzando "hasta Europa, 
la Rusia europea y Siberia. De todos modos, 
toda la propaganda terrorífica qué se hace 
de la bomba. atómica: implica que es mucho 
“más eficaz contra el Continente americano 
que contra, vamos a suponer, Rusia: No 
quiero 'hacer ninguna “acusación; pero ten- 
go mis motivos para sospechar que por lo 
menos. parte de esta. terrorífica propagan- 


el sentido estrictamente militar; 


cual resultó ser una cita directa extraída 
de un libro denominado “Victoria por medir" 
de la Fuerza aérea” 


El. érror esmetido por este hombre' de.. 
ciencia consistía en considerar la eneigía. . 
atómica como.si fuera una nueva fuerza en ' 
es decir,. 
en el sentido en que nosotros hablamos del 
Ejército, de la Marina y de la Fuerza aé-- 
rea como fuerzas militares. En esto estaba. 
equivocado, y todos los que así lo conside-. 
ren, también. Una potencia .militar es una 
fuerza nacional capaz de imponer la volun-- 
tad de 5u pueblo al enemigo: La bomba: 
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:atómica por sí misma no puede hacer esto. - 


Es sencillamente un explosivo “muy mejo- 
rado, y-como tal, unarma de las fuerzas 


“militares existentes, y especificamente de la 


Fuerza aérea, 


La energía atómica en la etapa actual es: 


un explosivo puro y sencillo, y por sí sola 
¡nunca puede ser factor decisivo en la gue- 
:rra. Tiene que ser llevada todavía -al obje- 
tivo enemigo por una fuerza-.militar o por 
tuna combinación de varias fuerzás 'milita- 
res. Mientras que la bomba atómica: pueda 
simplemente destruir un objetivo, seguirá 


.tra acción ofensiva, 
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contaremos con unas condiciones así desfa- . 
vorables en tiempo de guerra. 


Aquellos de vosotros que tomasteis parte 


"en el bombardeo. de Alemania, cuando la 


Lutfwaffe de Hitler “existía”, sabéis que el 
bombardeo aéreo no es un procedimiento 


barato que se mide en material y en vidas. 


En el futuro, cuando el enemigo esté per- 
fectamente preparado para interceptar nues- 
el descargar. bombas 


"atómicas no. sería con seguridad una em- 


: y en vidas,' 


siendo sencillamente un arma más eficaz a 
«disposición de la Fuerza aérea. Uno de nues- 


tros articulistas militares declaró, después 
-de Bikini, que la potencia militar relativa 


- ,de las naciones, de alli en adelante, se me-' 


«diría por sus existencias atómicas relativas. 
.Esto me parece, militarmente, hablando, una 
“tontería. El acopio de bombas - atómicas 
"como tal carece de sentido, tanto.:como el 
:acopio de otro: cualquier explosivo. 


"Si un enemigo consiguiera apoderarse del : 


dominio del aire sobre los Estados Unidos, 
nuestras existencias de bombas no,nos ser- 
virian para nada. Una vez que el enemigo 
. goza de libertad para:navegar sobre nues- 


“tro país, procederá a demolernos a placer: 


- con bombas atómicas o cor el antiguo TNT, 


presa barata. Será muy costosa en'aviones 
porque .indiscutiblemente los 
principales recursos de todas las grandes 
naciones se dedicarán a la Fuerza aérea, y 
entonces los cielos se convertirán en el prin: 
cipal campo de combate. 


- No olvidemos que-la razón: por "la que la 
última guerra terminó ¡con bajas rélativa- 
mente pequeñas por nuestra parte fué .de- 
bido a que gozamos de la ventaja del ele- 

mento sorpresa. Y.la acción por sorpresa 
es el único atajo que conduce a una victo- 
ria poco costosa, Ese elemento de'sorpre- 
sa estaba constituido por nuestra Fuerza'Aé-' 
rea Estratégica: Alemania y el Japón'no es- 
taban preparados para esta aplicación de 


nuestro potencial aéreo. En realidad, casi 
- fué una gran sorpresa intelectual para nues- 


o si le da. la gana, con sacos de patatas, si 


“son «lo bastante "pesados. En: cuanto a las 

existencias de bombas «atómicas que posea- 
mos en estas circunstancias, podríamos uti- 

lizarlas para jugar a-los bolos. 


Mi opinión es que la bomba atómica es” 
.'Un arma de lo más potente; pero sólo en las' 


j "manos de un país que esté: preparado para 
conseguir el control del océano. aéreo y que 
"tenga la capacidad de descargar dicha bom- 
ba en el momento debido y contra el enJeHs 
vo adecuado. : 


Otro concepto erróneo acerca de la bom- 
ba atómica es que representa la forma más 
barata de destrucción, Esto no es cierto. Es 


un error apoyado por.el hecho de que Hi-' 


- -roshima-—ciudad que:carecia de defensas ac- 
tivas o pasivas—fué destruida 'por un solo 
avión que voló a plena luz del día para arro- 
Jar una sola bomba. La historia hubiera sido 
"muy distinta si Hiroshima hubiera sido' una 
<iudad de tipo: moderno protegida-por tipos 
modernos de Fuerza aérea. Eñ el futuro no 


tro propio alto mando, quiénes, désde cues 
ra, no creían que resultara bien. l 


La Fuerza Aérea Estratégica fué A 
mente metida de contrabando en nuestra es- 
trategia total por. un grupo incondicional de 
nuestros aviadores, que poseían un valor, 
moral magniífico-y un sacrificio personal im- 
presionante, Olvidamos demasiado fácilmen- 
te, ahiora que la verdad de su concepto ha 
sido reconocida en términos más generales, 
que los hombres que'apoyaron la idea. per- 
dieron promociones, fueron recluidos en 
puestos sin importancia y se les “desanimó” 
de mil maneras, y' Sin embargo, siguieron 
defendiendo' su punto de vista e impusieron 
la Fuerza Aérea Estratégica dentro de la 
estrategia nacional, por medio de una con-' 
sumada tenacidad. Sy abnegación nos pro- 
dujo grandes dividendos, Dió origen a'una' 
sorpresa intelectual que cogió despreveni- 


- dos a nuestros enemigos. y nos permitió ter- 
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minar la suena: con pérdidas relativamenté 
ligeras. 20 


- ¡Repito que en toda la historia de de cien- 
cia militar, las guerras se'han ganado sólo 


A 
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. de dos maneras: o bien por una enorme pre- 
ponderancia de fuerza, en la 'que el venci- 
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a rendirse, sino la verdadera destrucción 


-.do era aniquilado por el peso de la. máqui- - 


na militar victoriosa, o bien. mediante la 


acción por sorpresa, Habrá otros. tipos de ' 


“Sorpresas estratégicas intelectuales en las 


guerras futuras, pero' no el empleo estraté- ' 


gico de la Fuerza aérea. Todo país capaz 
de librar una guerra moderna está áhora 
. perfectamente informado del significado de 


material y la' anulación de sus medios 'de. 
hacer la guerra. Por eso es por lo que yo 
no creo que sea posible acobardar a una na- 
ción sólo con la amenaza de la guerra ató- 
mica, Será preciso anular la capacidad de 
hacer la guerra que aquella nación posta, 
como sucedió en el pasado. Alemania se rin- 


.dió cuando el 80 por:100 de su potencial 


la Fuerza aérea, y sencillamente pór senti- .. 
do común encauzan sus principales recur- 


sos dentro de la tercera dimensión. 


“Las últimas noticias recibidas de Rusia - 


no dejan duda de que la. nación de Stalin 
también se mueve en pos dé la Fuerza Aé- 
'rea Estratégica, aunque Rusia no llegó a 
apreciar enteramente este tipo de fuerza 
hasta el final de la guerra, cuando fué ca- 
«paz de apreciar la destrucción infligida a 
Europa «por la Fuerza aérea aliada. Inme- 
diatamente después del Día de la Victoria 
en Europa tuve ocasión de hablar con mu- 
"chos Generales rusos, Tratafon de explicar- 


industrial estaba paralizado. Cualquiera que 
fuera el explosivo que se utilizara habría 


sido preciso para producir una paralización 


semejante, 
La novedad Sendal de la bomba átómica, 


. aparte de su poder muchísimo mayor, es su 


* estallar; 


carácter triple. Se trata de una bomba in- 
cendiaria mediante el calor que despide al 
produce expansión y es venenosa 
por su radioactividad, Todavía no se posee 
una defensa contra el carácter radioactivo, 


“ a excepción de la distancia y la masa. Seis 


me que lo que nosotros hicimos con la: 


Aviación ellos lo hicieron con la “artillería; 
las dos cosas eran equivalentes, según su 
. modo dé pensar. Peró aparentemente cam- 


biaron de parecer después que estudiaron * 


los «resultados del bombardeo estratégico. 
Desde entonces Rusia ha comenzado a fa- 
bricar bombarderos de gran autonomía. 


. Quiero también señalar que los que espe- 
ran que la.próxima guerra sea corta (cues- 
tión de días o incluso de horas) pueden es- 
tar seriamente equivocados.. Después de ana- 
lizar los efectos de la Aviación sobre Ale- 
mania, estoy impresionado ante el grado de 
castigo que un país en guerra en que se 
arriesga la vida puede absorber. Incluso si 
la bomba atómica del mañana es varias ve- 
ces más destructora que la de hoy, existe 
todavía la Pr pnana de una .lucha pro- 
longada. 


pies de hormigón armado o varias pulgadas 
de plomo pueden proteger la vida humana. 
Indudablemente eso es demasiado pesado 
para una defensa móvil, pero podrían orga- 
nizarse tipos de defensa pasiva. Los refu- 
gios'y la distribución de la población y otras 
medidas podriari reducir al mínimo la acción 
letal de la bomba atómica hasta un punto 
en que pudiera mantenerse la resistencia du- 
rante largo tiempo. : 


En la era atómica, como anteriormente, 
la fuente material de la potencia de un ene- 
migo deberá ser destruida antes de que se 
hunda. O dicho de otra manera: deberá rea- 
lizarse un cierto grado de destrucción apro- 
piada (el'que se empleen explosivos más 
mortíferos no traerá consigo una victoria 


“más temprana).. 


Observando los. destrozos que vi en Ale-. 


mania, me resultaba difícil creer que la gen- 
te hubiera: podido resistir. tanta desgracia 
durarite mucho tiempo. Pero lo resistieron. 
Su moral y su resistencia eran extraordina- 


rias., Me demostró una vez, más que no'es 


prever. el horror lo: que inclina al enemigo 


4 , 


Resumiendo: La próxima guerra se libra- 
rá en el aire. La parte que asuma primero 


“el control efectivo delos cielos sobre la na- 


ción enemiga, y de este modo destruya su 
posibilidad de descargar bombas atómicas, 
será la que gane. Después de eso, como ya 
lo he indicado, no existirá razón para una 
invasión, a menos que el pais vencido posea 
algo que el vencedor necesita para sí, En. 
el caso de América, por lo que se me alcan- 
za, no hay nada que apetezcamos tomar de 
parte alguna. : 





La lectura de un artículo publicado «en un 
“reciente número de la révista -norteameri- 
cana “Journal of Applied Physics”, acerca 
.del tema con que encabezamos estas líneas, 
nos hizo pensar que resultaría interesante 


| PA 
eléctricas - 


Arnio el vuelo. 


, 


n 


Por JOAQUIN CATALÁ DE ALEMANY 


Así, por ejemplo, el valor * del gradiente 


eléctrico junto al suelo: es, con buen tiem- 
po, de 'unos 130 voltios/m.; pero en deter-' 


- minadas, ocasiones se han medido gradien- 


exponer de un modo breve y conciso los re-: 


sultados obtenidos por los diversos métodos 


“utilizados hasta el presente, con objeto de - 


hacer perder la carga estática adquirida por 
un avión en vuelo, que no solamente es pe- 


tes de vario5 miles de voltios por metro. 


Las cargas eléctricas flotantes en la at-- 


mósfera coloidal pueden, bajo determinadas 
circunstancias (por ejemplo, formación de 


. nubes), aglomerarse en algún punto, deter- 


ligrosa por la posible producción de una. 


descarga eléctrica, sino también muy per- 
judicial en relación con las normales. radio- 
comunicaciones del aparato en vuelo; a las 
que-hoy en día hay que conceder tan ex- 
traordinaria importancia, : : 


"Sabido es que la atmósfera, aun en.con- 
diciones normales, es decir, independiente- 
«mente de los fenómenos tormentosos, se 
encuentra en un estado de tensión eléctri- 
ca y es sedé de cargas eléctricas; dichas 


cargas están distribuidas, parte sobre la su- : 


perficie terrestre y parte en la atmósfera; 
la primera contiene cargas negativas, mien- 
tras que en el aire predominan, por. razones 
que no son del caso, las positivas. Numero- 
sas observaciones realizadas en. las más di- 
versas condiciones de lugar, época y tiem- 
po, hán dado como resultado 'que el poten- 


minando con ello allí una elevación extra- 
ordinaria del potencial, y en consecuencia, 
un intensísimo campo eléctrico. 


Un avión en vuelo puede poseer su carga. 
propia y llegar a una zona con potencial 
distinto al suyo, sin dar tiempo a que se 
produzca una dispersión de las cargas, con/ 
objeto de igualar los potenciales, y pueden 
originarse descargas eléctricas. 


E 

Este peligro, que es especialmente grave 
para los balones llenos de hidrógeno, se evi- 
ta mediante el empleo de unos dispositivos 


llamados igualadores de potencial, fundados . 


“en el conocido poder de las puntas, o bien” 


cial eléctrico crece con la altura; pero que,” 


en cambio, el gradiente del potencial dismi- 
nuye rápidamente con aquélla. 


Todo esto se refiere a los valores medios' 


de estas magnitudes; pero el valor del gra- 
diente viene influenciado - por numerosas 
causas que determinan variaciones edo, 
res € irregulares de.amplitud extraordinaria.' 


. 


. diointerferencias capaces de impedir toda” 
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“en la emisión de -particulas sólidas, líquidas 


o gaseosas, cargadas por efectos ionizantes; 
el mismo gas “expulsado por .los motores 
puede constituir un excelente igualador de 
potencial. 

" Pero no es precisamente sobre este asun- ' 
to, mejor o peor. resuelto, del- que quere- - 
mos hablar, sino de “otro. Sucede con fre- 


;.cuencia que un avión, volando con tiempo 


tormentoso, sufre una grave forma de ra- 


recepción. Esta interferencia, corrientemen- 
te denominada “precipitación estática” 


, tie-: 


, 
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_ne lugar porque el aparato, actuando de 


conductor aislado en presencia de: un campo 


eléctrico, . adquiere-una fuerte carga; ade-” 


más puede también adquirirla por fricción, 
con particulas atmosféricas; lluvia, nieve, 
polvo, etc:, en cuyo caso será aproximada- 
mente proporcional al cubo de la velocidad 
del aire y al área frontal del. aparato; en 
consecuencia, este efecto es de esperar sea 
de importancia, creciente con las elevadas 
velocidades del futuro, 


Una vez tomada la ' carga, aparece un 


fuerte gradiente de potencial. entre el apa- 


rato y.el aire que le rodea, que con fre- 
cuencia es suficiente para producir una des- 


' carga, en corona, que da lugar a radioper- 


e 


turbaciones en forma de impulsos del fren- 
te de onda que pueden ocasionar, transito- 
riamente, la inducción de voltajes de con- 


'siderable magnitud'-en el circuito de ante- 
na del radiorreceptor adyacente, 


, 
"La descárga en. corona puede también 
producirse er el avión a consecuencia de 
los fuertes campos eléctricos existentes en 
la vecindad de nubes tormentosas; tiene ¡u- 
gar principalmente por las regiones. donde 
el gradiente es mayor, tales como mástil de 
antena, hélice y cualquier otro saliente más 
o menos agudo. La descarga se realiza a 
modo de explosión, que se repite de forma 


intermitente, bruscamente cortada (cual si' 


se tratara de una “oscilación de relajación) 


por la. acumulación de” cargas espaciales al-' 
rededor del punto.por el que la descarga 
tiene lugar. En algunos casos excepciona- ' 
* les=por ejemplo, el de una púnta muy agu- 


da-—, 'no se observan en el radiorreceptor 
interferencias: Pero 'si el punto de descar- 
ga está sobre la misma antena, basta una 
corriente de 14 A producida por la descar- 


«miento 
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aparato la cirga sobre él depositada o in=-" 
ducida, de un modo bastante rápido, - para 
evitar que el gradiente del potencial al- 
cance el valor mínimo a partir del cual la 
descafga en corona se inicia: Evidentemen- 
te, cualquier modificación - del avión que 
consiga elevar 'este valor mínimo del gra- 
diente, resultará conveniente, y esto puede 
conseguirse, en parte, recurriendo al aisla- 
electrostático o a tratamientos 
dieléctricos que tiendan a impedir que la 
descarga en corona tenga lugar por la an- 
tena o por otra parte del avión. 


Pero. tampoto es nuestro propósito tra- 
tar de estos últimos procedimientos, sino 


“de los métodos físicos capaces de eliminar ' 


rápidamente del avión la: carga estática de- 
positada sobre él antes de que pueda dar lu- 
gar a la' descarga en corona, perturbadora 
de la: radiocomunicación.- Esto se consigue 
con los igualadores de tensión, vulgarmen- 
te llamados “descargadores - estáticos”; su 
misión, como queda dicho, es eliminar a 
carga, con una velocidad análoga a la de 


“su acumulación sobre el aparato, en virtud . 


de una corriente eléctrica que se establece 
entre el-avión y la nube cargada. 


y Estos dispositivos pueden clasificarse en .- 
dos tipos, según que la descarga tenga lu- 


gar gracias a los iones de elevada movili- 
dad, o mediante portadores cargados, tales 
como gotas de agua o partículas de pol- 
vo, de movilidad bastante inferior, 


Consideremos, én primer lugar,' los des-' 
cargadores estáticos fundados en la eleya- 
da movilidad de .los iones gaseosos y elec- 
trones; su funcionamiento obedece esque- 


- máticamente al siguiente proceso: 


ga en corona, para dar lugar a, Serias per- 


turbaciones. 


Las interferencias que resultan de la des- 
carga. en corona pueden, en algunos casos, 
evitarse mediante los circuitos supresorés 


a) Producción de iones, y. 
b)' Eliminación de los iones, de un solo 


signo, desde la aeronave hacia el. EatipO NES 


eléctrico que la envuelve. 


La corriente de descárga que se produ- 


- ce lleva cargas del mismo signo que la del 


«dde ruidos; pero en general cubren tan'am-. 
plio margen de frecuencias, que dichos dis- * 


En realidad, el único remedio es evitar la 
causa que los engendra; es decir, la fija- 


“- positivos resultan de poca o nula eficacia. 


ción de la carga' estática sobre, el' avión.' 


Con este objetó es preciso cepo del 
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aparato, y viene limitada, esencialmente, por 
las cargas espaciales que'se- acumulan alre- 
dedor de los puntos de descarga. 


Un ejemplo típico de “este tipo lo cons-. 
tituye el descargador en forma de cola, que 
consiste simplemente en un cable de alre- 
dedor de un metro, que cuelga durante el 


á 
3 , 
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vuelo de la cola del avión; ha sido emplea- 
do a menudo y tiene sus ventajas, Otro 
dispositivo consiste en cólocar una serie de 
puntas metálicas afiladas en los extremos 


del aparato o-sóbre la hélice; en ambos ca-. 


sos, el campo eléctrico que produce la dis- 
persión de carga viene limitado por el po- 
tencial del avión, factor que no puede au- 
- mentar demasiado sin dar lugar al engorro- 
so efecto corona. De modo que, con vistas 
a la investigación “de: la. mejor eficacia de 
ambos dispositivos, bastará considerar úni- 
camente si: el descargador ganará con la 
mayor producción de iones y.si el número 
de descargadores que hay que disponer pue- 
de incrementarse. con objeto dé obtener 
mejores resultados, así como también la 
forma en que deben distribúirse por el 
aparato, Y 


En el Laboratorio de Investigación de la 


Armada estadounidense se han llevado a 
cabo estudios experimentales disponiendo 
una d. d. p. variable y conocida, hasta unos 
60.000 voltios, entre dos placas paralelas, y 
colocando el descargador conectado a una 
de ellas; en las proximidades se situaba 
una corta antena, conectada“á un receptor 
de avión, 
creadas por el funcionamiento del descar- 


gador; los ruidos perturbadores se valora-. 
ban en función de los equivalentes, produ-- 


cidos por un generador de señales, acopla- 
do'al receptor, a través de un condensador 


de 100 p F, y expresándolos por los u V. co- 


. rrespondientes al productor: de señales, Las 


experiencias se realizaron para distintas ' 


frecuencias (300 Khz, y 4.000 -Khz.), y se 
medían también las corrientes de descarga. 


- Los resultados parecen indicar que ni el 
descargador de cola ni los de puntas resul- 
tan satisfactorios; por lo que respecta a es- 


tos últimos, los efectos "obtenidos dependían 
mucho del estado de la punta, y ésta se 


alteraba fácilmente, con el consiguiente au- 
mento de los ruidos. Sin embargo, en la fea- 
lidad parece ser que tanto uno como' otro 


tipo de descargadores pueden emplearse.. 


siempre que sean adaptados conveniente- 
mente a la aeronave, por medio de una 


“serig de resistencias. de desacoplaje de 


% megaohm., e instalándolos' en la cola del 
avión, pues la antena queda relativamente 
protegida contra la radiación interferente; 


que acusaba las interferencias: 


' 
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' pero nunca en las alas, dondé existe uñ - 


acoplamiento inductivo, relativamente bue- 
no, con la antena, E 


Con objeto de mejorar el rendimiento del 
descargador estático, se han ensayado (de 
acuerdo con. la segunda directriz de inves- 
tigación)” dispositivos capaces de producir 
mayor profusión de .iones, tales como el 
arco eléctrico, el cual, por su elevado po- 


der ionizante, parecía prometedor; además, 


era sabido que la superposición de un cam- 
po de alta frecuencia (radiofrecuencia) al 
campo eléctrico existente en un punto, pue= 

de evitar las descargas explosivas que dan 
lugar a las interferencias; basándose en 
este. hecho, se investigaron descargadores 
de arco, a los que se les suministraba ener- 


. gía radiofrecuente mediante un circuito os- 
+ cilante. Los resultados fueron poco 'alen- 


.tadores, debido a la elevada potencia con- 


sumida por -el'árco; pero, además, la fré-. 


“cuencia aplicada a éste debía ser varias * 


veces mayor que la acusada por. el: recep- 
tor, para, que el descargador funcionara sin ' 
dar lugar a radioperturbaciones, siendo, en 
todos los -casos, pequeña la. corriente de 
descarga. : 


Otras experiencias paralelas han sido rea- 
lizadas empleando, en lugar “del arco, las: 
llamas (de acetileno, entre otros combus- 
tibles 'ensayados); pero en todas las expe- 
riencias de laboratorio" realizadas se obtie> 
ne gran cantidad de ruidos a poco que en 
la llama exista algún saliente metálico con - 
campo eléctrico Suficiente para producir 


: efecto corona; en caso contrario, no se pro- 


_ducen radioperturbaciones apreciables, pero 


la intensidad de la corriente de descarga es 
también. muy pequeña, 


La conclusión a que' todas las experien- 


cias realizadas parecen conducir; es que, en 


esencia, todos los tipos de: descargadores 
estáticos son, en el fondo, equivalentes, y 


que su eficacia viene siempre limitada por 


las cargas espaciales a que' dan lugar. En 
vista de ello, parece evidente que cualquier 
progreso que con: estos dispositivos se ob- 
tenga, será a base de menor producción de 
ruidos, mayor economía, facilidad de ins- 
talación en la aeronave, y disponiéndolos en 
diversos sitios de ésta, ya que, por supues- 


to, uno solo no basta, y únicamente em- 


pleando varios podrá obtenerse la .necesaria 
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eliminación de la carga eléctrica del apa-' 


rato. 


Continuando las investigaciones con obje- * 


to de encontrar un dispositivo más eficien- 
te, ha «sido ideado recientemente : por 
W. C. Hall, del Laboratorio de Investiga- 


ción “de la Armada (Estados Unidos) un 


nuevo tipo de descaigador, a base de una 
mecha de algodón especial, pequeña y fle- 
xible, contenida en un' tubo de material 


plástico, con muchas fibras terminales con-* 


ductoras, destinadas a actuar de puntás de 
* descarga; la multitud de éstas, unidas al 
«aparato a través de gran resistencia y pe- 
queña capacidad, da lugar a que dicho tipo 
" de descargador esté completamente exento 
de ruidos perturbadores, Se han ensayado 
también otras fibras distintas de las de al- 
godón, pero ninguna ha dado resultados tan 
- satisfactorios (fig. 1). ' : 


Para conseguir que la mecha de algodón 


sea conductora, se trata, bien sumergién- ' 


dola en una solución acuosa de glicerina 
. (escogida en razón a que proporciona una 
pequeña conductibilidad y tiene además una 
velocidad de evaporación muy pequeña), O 
bien se metaliza mediante un depósito ,me- 
tálico muy delgado, El primer procedimien- 
to tiene el inconveniente de que: la efica- 
cia del dispositivo varia con la evapora- 
ción o disolución.de la glicerina con la llu- 
via; en cambio, las mechas metalizadas con 
plata parecen tener, salvo accidente mecá- 
'nico, vida ilimitada. 


Este dispositivo, como queda dicho, no 
_da lugar a radioperturbaciones para las 'fre- 





: Fig. 1. 
Descargador eléctrico, de W. C. Hall. 
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A 
Distribución del campo eléctrico en el avión. 


cuencias. normales, aunque con vistas a su 
mayor eficacia hay que tener en cuenta” que 


conviene colocarlo en un lugar del -avión 


donde pueda iniciar la descarga, antes de 
que las otras partes" del aparato produzcan 
interferencias por descarga -en corona'; lo 
mejor es -situarlos en. los. puntos de máxi-: 
mo campo eléctrico sobre el “avión, tal como 
se indica' en la figura 2. Además, por muchos 


.descargadores que se utilicen y por bien. 


que se distribuyan, puede suceder que se 


. produzca precipitación estática; esto ten- ! 


drá lugar cuando el aparato vucle con muy 
malas condiciones atmosféricas; pero aun 
en estos casos la carga perturbadora no du- 


rará mucho tiempo y será pronto eliminada. 


Existe también, según ya dijimos, un 
segundo tipo de descargadores electrostá-* 
ticos que requieren el empleo «de part.cu- 
las relativamente pesadas, tal2s como goti- 


tas de agua, cargadas eléctricamente, y que | 


actúan de portadores eléctricos. Dichas par- 
tículas se producen, en muchos casos, cuan- 
do se pulveriza un liquido en presenc.a de 


“un fuerte campo eléctrico; otras veces se 


obtienen mediante procesos triboeléctricos, 
ya que, como .es sabido, algunos materia- * 
les, finamente pulverizados (por ejemplo, el 
cuarzo), cuando fluyen a tiavés de orifi- 
cios pequeños, toman carga eléctrica de un 


' cierto signo, mientras que una carga opues- 


Número 84 






2 


Za 


Pulverización 


negativa 


' 


Fig. 3. b 
Descargador eléctrico de agua pulverizada. 


. ta queda en el tubo de salida, Tales par- 
tículas tienen movilidades muy pequeñas 
(del orden de 0,002 cm/sg. en un campo de 
un volt. por cm.) y presentan dos venta- 
jas notables, en plan de actuar como des- 


cargadores electrostáticos o igualadores de- 


potencial, a saber: 
a) El campo eléctrico externo al avión 


no afecta la cantidad de carga inducida so- 


bre las partículas “lanzadas” por el pulve- 


rizador, y 'en consecuencia la corriente de - 


descarga es prácticamente ilimitada, pu- 
“diendo situarse el descargador en cualquier 
punto del aparato. 


b) La corriente de descarga puede ser 


del signo que se desee, ya que no viene de- . 


terminado por el campo eléctrico atmos- 
férico. - 

El descargador de tipo inductivo, que 
. emplea agua 'u Otro líquido "pulverizado, 
viene representado esquemáticamente en la 


figura 3; las gotitas de'agua están some- * 


tidas a un fuerte campo eléctrico auxiliar, 


y se producen gracias a las ráfagas de alre 


originadas al desplazarse el avión. En las 
pruebas realizadas en vuelo se emplean gran 
número de tubos.pulverizadores, y se han 
obtenido corrientes de descarga de 250p A, 


correspondiendo a un consumo de agua de: 


:unos 35 gramos por segundo, y aumenta- 
do el flujo de ésta se logra incrementar la 
corriente de descarga. Manteniendo el: po- 
tencial auxiliar en un valor ligeramente 
inferior 'al capaz. de producir descarga en 
corona, puede, con “este dispositivo, elimi- 
narse la precipitación estática sin dar lu- 
gar a ruidos, Tiene, claro está, sus incon- 
venientes, que no habrán pasado desaper- 
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salida mate. Pantalla electrostática 
rias pulver:Ñ X SÍ 
7 - to Teba de victrio, 


Corriente aire 
hacia el Evbo 










Mal 
pulve ricado 


y Fig. 4. 
Descargador eléctrico por frotamiento. 


cibidos: la necesidad de un potencial auxi- 
liar (de unos 20.000 v.) y de un tanque 
que contenga un líquido incongelable a las 
temperaturas corrientes de vuelo, tal como 
él alcohol; ambas cosas aumentan las pér- 
didas aerodinámicas del aparato. 


El descargador triboeléctrico (fig. : 4) 
consiste: en un tubo' dentro. del cual, por 
frotamiento, las partículas adquieren la 
carga; con este tipo'de descargador :la 
naturaleza de la sustancia pulverizada de- 
termina el signo de la carga. La mayor 
parte de las sustancias adquieren carga ne- 
“gativa, lo. cual resulta muy conveniente, 
dado que, en casi todos los casos, el ¡avión 
en vuelo adquiere carga negativa: también 
y precisa eliminar concretamente esta cla- 
se de electricidad. De todas formas, las 
observaciones de las radioperturbaciones 
causadas por el descargador triboeléctrico 
conducen a resultados discordantes, pues a 
veces se registran ruidos muy fuertes; esto, : 
unido a otros inconvenientes de naturaleza 
práctica, hace que no sea de 'esperar que 
dicho dispositivo resulte adecuado. | 


Resumiendo: los descargadores electros- 
táticos son de ineludible necesidad en avia- 
ción, máxime teniendo en cuenta los mo- 
dernos métodos de radiocomunicación, y 
navegación dirigida; pero la solución del 
problema planteado no puede considerarse 
como definitiva; por el momento, los des- 


_cargádores de mecha parecen ser los más 
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sencillos y eficaces, y si están bien cons- 
truídos, funcionan con completa ausencia le 
ruidos. Sin embargo, ninguno de los tipos 
que hemos expuesto es todo lo perfecto y 
eficiente que el moderno desarrollo de la 
aviación precisa. + 
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El material fotográfico en Espectrografía 


Introducción. 


Rapidez, seguridad y gray sensibilidad, son, 
entre otras, las principales características de los 
. métodos de análisis espectroquímico por emi- 
sión; 
en muchos casos para análisis industriales de 
aleaciones, primeras materias, reactivos, etc. Y 
decimos en muchos casos porque nos interesa 
_ hacer notar que, en contra de lo que pudiera 
creerse, no.existe un antagonismo entre este tipo 
de métodos y los químicos, pues si bien aqué- 
llos sustituyen con ventaja a éstos en algunas 
ocasiones, existen multitud de problemas en los 
que no ccurre lo mismo. En realidad, ambos ti- 
pos de procedimientos se complementan mutua- 
mente, y lo que se necesita es un criterio ade- 


cuado para saber seleccionar en cada cáso la me- 


tódica más conveniente. 


La práctica diaria ha consagrado como útiles 
y: eficientes estos métodos de' análisis en indus- 
trias, talleres y laboratorios de investigación, por 
lo que el hacer su panegírico es innecesario; su 
importancia es conocida' hasta de los más pro- 
fanos. 


En diversas publicaciones aparecen artículos 
de divulgación de estas materias, y. sin ir más 
lejos, en los números 36 y 37 de esta Revista, 
publicados, respectivamente, en novizmbre y di- 
ciembre de 1943, el Capitán Román y el Tenien- 
te Izu daban a conocer en un interesante traba- 
jo los conocimientos técnicos y prácticos de ma- 
-yor interés para el caso concreto de la aplica- 
ción del espectro-análisis cuali y cuantitativo a 
las aleaciones metálicas y combustibles líquidos. 
Los lectores tuvieron ocasión de informarse en 
dichos artículos de los principios fundamentales 
del análisis espectroquímico cualitativo y cuan- 
titativo, y aunque, =oitamos conceptos allí ex- 
puestos, subrayaremos ligeramente dichos con- 
ceptos fundamentales, que nos haz de servir de 
"introducción y justificación de estas notas divul- 
gatorias. . : 


estas cualidades. los hacen insustituibles * 


s 


V 


Por M. DEAN GUELBENZU, Capitán farmacéutico. 


. Cada elemento químico, al. ser sometido a una: 
excitación (llama, 'horno, arco, chispa, etc.), emi. 
te radiaciones de- longitud de onda determina- 
da - que son específicas de él y de las condicio- 
nes de excitación; de modo que si conocemos o 
medimos la longitud de onda de una radiación: 
o línza fotografiada en.un espectrograma, en 
términos generales podemos conocer el elemen-- 
to que lo produjo. Pero, además de esta espe-- 
cificidad, existe una relación matemática evi- 
dente entre la cantidad de elemento y la inten- 
sidad de la radiación, que se traduce en el es-- 
pactrograma en-un mayor o: menor ennegreci-- 
miento de la línea obtenida en la placa fotográ-: 
fica; la medida exacta del ennegrecimiento es,. 
en resumidas cuentas, la base fundamental del 
análisis espectroquimico cuantitativo. Para: esto: 
existen los llamados densómetros o microfotó- 
metros, que, en esquema, constan de un ilumi- 


nador que produce un flujo constante de luz, que 


pasa a través de un sistema de lentes por una: 
rendija, graduable con objeto de limitar el flu- 
jo Janine: éste ilumina la placa, y su imagen: 
se obtiene sobre la rendija de una célula foto- 
eléctrica, Al intercalar, pues, a piaca fctográ- 
fica entre el iluminador y el receptor, según el 
mayor o menor ennegrecimiento de la emulsión : 
pasará más o menos luz á la célula o par ter- 
moeléctrico; esta energía luminosa acciona un 
galvanómetro de espejo, que.da la imagen de 
su índice sobre una pantalla,'o bien sobre ún 
papel fotográfico si el fotómetro es registrador. 


Ennegrecimientos que a simple vista parecen 
iguales, son susceptibles de medirse con estos: 
aparatos, que nos los dan traducidos en desvia- 
ciones del indice del galvanómetro, y con los va- 
lores deducidos de ellas tenemos los datos ne- 
cesarios para los cálculos del “análisis cuanti- 


tativo. 
1 * xx x* 


Consecuencia lógica de lo que acabamos de 
indicar es el interés que para el espectrocopista 
tiene el conocer a fondo las leyes que rigen: el 
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ennegrecimiento de las emulsiones fotográficas. 
.Este ennegrecimiento es función, para cada 
emulsión, de la longitud de onda, intensidad de 


la radiación, duración de la exposición y condi- 


«ciones del revelado. 


Sin perder de vista el carácter bl de 
“estas líneas, nos proponemos en ellas hacer un 
estudio esquemático de estos fenómenos que nos 
permita deducir consecuencias aplicables al caso 
concreto del análisis espectroquímico cuanti- 
tativo. oo. 


Conceptos generales. 


Suponemos al: lector en conocimiento de las 
reacciones que tienen lugar, por efecto de la 
luz, en las placas fotográficas, revelado y fi- 
Jado de las mismas; empezaremos por definir 
.alguncs conceptos de uso corriente en n fotogra- 
fía y en espectrografía. 


Opacidad : Supongamos una placa fotográfi- 
«ca, impresionada y revelada, que colocamos en 
“el densómetro o fotómetro; dicha placa - recibe 
del iluminador del aparato una luz de intensi- 
dad /. por unidad de superficie, y de ella emer- 
“ge con intensidad 7, La opacidad es el cociente 





«entre las intensidades incidente y transmitida 
ao. i 
0= re 


:su valor puede variar teóricamente de uno a in- 
finito. 

Transparencia: Es la inversa de.la opacidad. 

body: ¡E ; a 

Densidad de ennegrecimiento: Fué definida 
en 1890 por Hurter y Driffield por una fun- 
-ción logarítmica de la plata reducida. Para 
nuestro objeto nos 'basta saber que la densidad 
de ennegrecimiento (5) es el logaritmo de la 
apo (0): 


La. 


S = log 0 = log 7 


su valor oscila, también teóricamente, entre cero 
“e infinito, aunque en la práctica no se alcanzan 
esos valores, pues los más bajos corresponden 
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fotómetro ya hemos dicho que nos las traduce 
en desviaciones del: índice del galvanómetro 
(d. y d), y estos valores son función de las in- 
tensidades; de modo que podemos escribir 





E 


S = log 7 


Insistimos en la necesidad de medir exacta- 
mente la densidad de ennegrecimiento de una 


longitud de onda o línea obtenida en un espec- 


a una placa revelada ¡sin impresionar (valores 


siempre superiores a cero, como luego veremos) ; 
el infinito correspondería al caso en que la placa 
«absorbiese totalmente la luz. 


Para conocer $, necesitamos, pues, medir las 
intensidades Lo el, incidente y transmitida; el 


trograma, puesto que el conocimiento de este va- 
lor es la base del análisis cuantitativo. Según 
la fórmula [1], la cuestión es sencillísima; sin 
embargo, en la práctica el fenónmno es más com- , 

plicádo. Ya hemos dicho que el valor de S no 
llega nunca a cero, porque la placa sin impre- 
sionar no es completamente transparente, sino 
que presanta una mayor o menor absorción para 
la luz, que aumenta luego con el revelado: 


Densidad de la base: Denóminamos “base” al 
soporte (vidrio, celuloide, etc.) en el cual se ex- 
tiende la emulsión o capa sensible de la placa 
fotográfica; tiene una densidad de ennegrec!- 
miento invariable que se denomina “densidad de 
la base”; decimos que es invariable, o sea, in- 
dependiente de cualquier tratamiento .(deatra de 
lós normales) a que sea sometida la. placa. 


Debe procurarse que las placas que se usen en 
análisis cuantitativos sean muy transparcutes, y 
el soporte, además, ha de ser flexible: por so 
se utilizan corrientemente películas rígidas de 
celuloide, o películas no rígidas, incluso de cine, 
que se pegan o sujetan al portaplacas con di- 
varsos artificios. En caso de emplear placas con 
el soporte o “base” de vidrio, éste será lo más 
delgado posible, para que pueda tener la flexi- 
bilidad suficiente y adaptarse a la curvatura da 
interior del “chasis”, que, como és sabido, coin- 
cide con la del espectro ; porque si el portapla- 
cas no tuviese dicha curvatura, sería imposible 
obtener el espectro bien enfccado «n toda lá 
longitud del mismo; y si la placa de vidrio em- 
pleada no es fina, puede romperse, por falta de 
flexibilidad, al quererla adaptar a la parts cur- 


va 'mencionada. , 


Finalmente, para que la densa de la “base” 
sea uniforme. en toda su extensión, el soporte 
no ha de tener burbujas de aire o presentar di- 
ferencias de espesor. 


«Densidad del «velo: Es la correspondiente al 


material fotográfico revelado sin impresionar, 
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Para que este velo sea uniforme, es natura] que 
la capa sensible debe ser de igual grosor en 
toda la superficie de la placa. La densidad del 
velo ya veremos que aumenta. ligeramente con 
el tiempo y temperatura del revelado, por lo que 
es necesario fijar bien éstas condiciones «en los 
* análisis en serie, para evitar errores en la com- 
paración de resultados. Se le denomina “velo 
químico” para diferenciarlo del “velo físico”, 
que es el debido a imperfecciones de fabrica- 
ción o al envejecimiento de las emulsiones. 


Fondo de los espectrogtamas : 'Los espectro- 
- gramas de los:espectros atómicos o lineales están 
a constituidos, como es sabido (véase núm. 36 de 
esta Revista, pág. 39, trabajo mencionado); por 
líneas, cada una de las cuales corresponde a una 
radiación (de longitud de onda determinada) de 
las producidas específicamente por el átomo o 


átomos sometidos a excitación; estas líneas tie-. 
. , ha ete » . 
nen una densidad de ennegrecimiento variable 


que depende de varios factores, como son la sen- 
sibilidad de la línea y la cantidad de la sustancia 


. excitada o el tiempo de exposición; y la medida - 


de dicho. enmegrecimiénto, repetimos una vez 
más, nos sirve para el análisis cuantitativo. Pues 
bien; con el fotómetro obtenemos una desvia- 


ción máxima (d, en la fórmula [1], que corres-_ 


ponde a la suma del ennegrecimiento máximo de 
la línea y del “fondo” del espectrograma.. Este 
“fondo” es, a su vez, suma de las opacidades 
de la base, velo, revelado y Otros factores, como 


“son: las bandas o fondo continuo que se obtie- ' 


ne en algunas zonas en determinadas condicio- 


nes, aparte de otras causas de orden práctico. 


experinñtal, como es, por ejemplo, en la exci- 
tación por arco, el hecho de que a veces saltan 
de los electrodos partículas incandescentes cuya 
luz incide directamente sobre la rendija del es- 
pectrógrafo, contribuyendo de este modo a au- 
mentar el “fondo” del espectrograma; también 
- contribuye a aumentarlo la “luz difusa” del in- 


terior de los espectrógrafos, debida a los refle- ' 


jos que se prodixcen en las caras de los prismas 
o en las superficies brillantes., Naturalmente, 
como la suma de tantas causas puede dar lugar 
a una resultante (fondo) muy variable, si que- 
remos conocer la “densidad de ennegrecimiento 
“ real” de la línea fotometrada, es preciso medir 
también la que corresponde al fondo del espec- 
trograma, para deducir luego aquélla por dife- 
rencia o introducir en las fórmulas del análisis 
cuantitativo las correcciones debidas a dicho 
íóndo. ] ; E 
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La figura 1 representa un densograma de 
una línea espectral, obtenido con fotómetro re- 
gistrador. Están en ella representados la: línea 
O O., de opacidad completa, que obtendríamos 
si apagásemos el iluminador del aparato, y la 
línea: 1 1' “de máxima iluminación, correspon- 
diente a la radiación incidente antes de atrave- 
sar la placa. Si colocamios ésta en su soporte, 
revelada sin impresionar, prácticamente obten- 
dremos una opacidad mínima L L* , que será la 
suma de la base y velo químico. En el espacio 


.. comprendido entre O O” y LL” dbtendremos 


"siempre los densogramas; la línea F F”, ligera- 
mente sinuosa, representa el fondo del espectro- 


.grama, y la curva ABC es debida a la línea fo- 


tometrada, y en ella puede observarse el pun- 
to B- de altura máxima, que es el que se toma 
para los cálculos en los fotómetros no registra- 
deres; en la figura se representan por do, d y 
d, +7 las desviaciones del índice del galvanóme- 
tro en este tipo de aparatos, que se obtendrían, 
respectivamente, para -la película sin impresio- 
nar, para el fondo y para él punto. B de altura 
máxima de la línea fotometrada. : 


: Según todo lo que acabamos de indicar, si re- 
presentamos por +5, el ennegrecimiento de la lí- 
nea, por S,, ¿el de ésta:más el fondo, y por 
S el del fondo, tendremos: de 


O 
dy des y? 





- de. 
Sr = Sr+f— Sy = o — log 


0 E ¿e 








a e, 


Te 


y 


A 


Fig. 1. 


Densograma de. uña línea espectral, obtenido 
con fotómetro registrador. 


. r , " 
es decir, que la fórmula [1], para mayor exac- 
titud,' se transforma en la siguiente: 


s 





df * 
Sr — L 


= : 21 
AA Es 


Curva característica de una emulsión totográfica. 


Hemos aludido. antes. a Hurter y Driffield 
como definidores del concepto de “densidad de 
ennegrecimiento”; estos autores, a fines del si- 
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glo pasado, dierón los primeros pasos para con- 


seguir las medidas exactas de los ennegrecimien- 


tos de las líneas espectrales. Construyeron la 


llamada “curva caracteristica”, 
las densidades de ennegrecimiento con los tiem- 
pos de exposición o con las intensidades de las 
radiaciones que impresionan la emulsión foto- 
gráfica. Para ello es necesario impresionar va- 
"rios trozos con' distintas intensidades “de luz, 
cuyo valor conocemos, lo cual podemos conse- 
guir con un manantial luminoso de intensidad 


que relaciona . 
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A : 
logaritmos del tiempo de exposición y las den- 
sidades de ennegrecimiento. Según la ley de 
Schwarzchild, se puede representar por la ecua-. 
ción « 


SW 1d MZ 5 


"en la cual S es la densidad de ennegrecimiento, 


fija, variando los CeApos de exposición o bien 


recurriendo a un 


“sector giratorio de escalo- * 


”, que se intercala entre el «manantial y la - 


placa: medimos después la densidad de ennegre- 
cimiento de cada trozo por medio del fotómetro. 
Para construir la curva se toman como abscisas 
los logaritmos decimales dé los tiempos o ih- 
tensidades de iluminación, y como ordenadas, 
las densidades de ennegrecimiento, En- la curva 
así construída (fig. 2) se y SHngnes tres seg- 
mentos: 





recatparto 






we nro 





Larra tey de "lomera cas (AJA) 
a 


Fig. 2. 
Curva característica de una. emulsión 
fotográfica, 


El SESmaÑiS AB corresponde al pe ríodo de 
subexposición; se inicia en un punto tangente 
a lo que hemos denominado “densidad de la 

_ base” (paralela al eje de abscisas), y se separa 
lentamente, dando la “sensación de que'existe 
una resistencia de la emulsión fotográfica a ser 
impresionada; es decir, que es necesaria mayor 
energía por gránulo sensible para su impresión, 
y corresponde a lo que se denomina “válor um- 
bral» de la emulsión, 


“El segundo segmento (AB enla figura) co- 
rresponde ala exposición normal y «s una rec- 
ta, lo cual indica una proporcionalidad entre los 


1 la intensidad “del foco luminoso y t.el tiempo 
, de exposición; i, p, y, son coeficientes. en cuyo 
" valor influyen muchas causas: ¿id 2pende de la 
“sensibilidad de la emulsión, es decir, del “ya- 
lor umbral”, e interesa sea lo más pequeño po-. 
sible; p es una constante, debida a que el ge- 
latino bromuro de plata tiene la propiedad de 
utilizar tanto menos el flujo luminoso, para los 
efectos fotográficos, cuanto más disminuye éste; 
tiene una variación muy pequeña, y su valor nor- 
mal es 0,9 ó algo mayor, por lo que en las va- 
loraciorres se le considera igual a 1; y es el coe- 
ficiente de mayor importancia, y suele aumen- 
tar al hacerlo la duración, concentración o 
temperatura. del revelado, por lo que swele de- 
nominarse “factor del revelado”; sus valores 
oscilan de: 1 a 4, y algunos le dan el nombre de 

“coeficiente de contraste”, porque éste suele 
aumentar al hacerlo el valor de Y. 


. El tercer segmento de la curva de Hurter y 
Driffield (C.D, en la fig. 2) es otra vez curvo, 


y en él se nota cómo al aumentar la ilumina- 


interesa fundamentalmente al 
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ción la densidad de ennegrecimiento cada vez' 
crece más despacio. Esto se debe a que la mayor 
parte o todos los gránulos de la emulsión se han ' 
reducido ya anteriormente con menores ilumina- 
ciones. 

, Como puede observarse, ni en el primero ni 
en el tercer segmento de la curva caracteristica 


de Ja emulsión fotográfica existe proporcionali- : 


dad entre los valores de las abscisas y los de las 
ordenadas, y es en la parte central, recta, don- 
de únicamente la hay; ésta es, por tanto, la que 
espectrocopista. 
Debe procurarse que este segmento sea lo más 
amplio posible, y utilizar en el análisis única- 
mente los valores del ennegrecimiento compren- 
didos en él, para lo cuál es preciso aumentar 
a disminuir los tiempos de exposición conve- 
nientemente “cuando se emplee la chispa como 
método de excitación, o bien la proporción de la 
sustancia a analizar si se emplea el arco, sobre 
todo si los espectrogramas se obtienen hasta vo- 
latilización total, para evitar los errores debidos . 
a los fenómenos de destilación fraccionada, que 


« 
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tienen lugar en el arco voltaico. El empleo de . 


sectores giratorios, que limitan el paso de las 
radiaciones en la medida conveniente, es un me- 
dio que suele emplearse y resuelve el problema 


en este caso particular. Sin embargo, es preciso, 


advertir que la iluminación intermitente' tiene 
menor efecto fotoquímico que una continua de 
igual intensidad luminosa e igual tiempo de ex- 
posición, y se debe tener en cuenta én los casos 
en que se emplee para las valoraciones cuantita- 
tivas (como en «el caso arriba indicado), con el 
fin de intrcducir un coeficiente de corrección 
que varía con arreglo a la duración de las frac- 
ciones del tiempo de exposición. La suma de 
éstos, según lo que indicamos, será siempre su- 
perior al tiempo d2 exposición útil. 


Influencia de la longitud de onda. 


Las constantes que intervienen en las curvas 
que relacionan los“tiempos de exposición con las 
_ densidades de ennegrecimiento de las emulsiones 
fotográficas varían con la longitud de onda; lle- 
* gando a hacerse nulas, es decir, que hay zonas 
del espectro en las cuales no se impresionan las 
emulsiones, y otras en las que el segmento rec- 
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ciarse claramente con un microscopio «en la fo- 
tografía. Sin embargo, no solamente el gramu- 
lado de la” emulsión influye en la resolución, 
sino que hay otras causas: por ejemplo, dismi- 
nuye con exposiciones altas o bajas; es decir, 2s 
preciso emplear los valores intermedios, corres- 
pondientes al segmento recto de la' curva carac- 
terística, para obtener una buena resolución ; 
tambiéri influye notablemente la duración delre-' 
velado. a 


* 


Resumen. 


"Como consecuencia práctica de las ideas ex- 
puestas en este artículo de divulgación, deduci- 
mos que las placas fotográficas utilizadas en 
Espectrografía, y muy especialmente en el aná- 
lisis cuantitativo por emisión, tienen que reuñir 
determinadas condiciones, que el analista necesi- 
ta conocer para la elección del material más ade- 
cuado al problema que intenta resolver y su tra- 
tamiento posterior. 


En el resumen que damos a continuación di- 


vidimos dichas condiciones en tres grupos : 


to de la curva caracteristica es muy pequeño, 


con lo que se reducen considerablemente los va- 
lores límites del ennegrecimiento, útiles para el 
análisis cuantitativo. Por tanto, un tipo deter- 
minado de material fotográfico será apropiado 
para. emplearlo en unas zonas del espectro y no 
en otras. Las casas productoras construyen cur- 
vas de la sensibilidad espectral de cada tipa de 
emulsión que ellas preparan. Al espectrocopis- 
ta lz interesa mucho el conocerlas para poder 
- elegir el material más adecuado para el tipo de 
trabajo que intenta realizar. 


Otras propiedades de las emulsiones totográ- 
ficas. 


Entre otras características del material foto- 
gráfico, se distinguen - las que denominamos 
“Sranulación”, “definición” y “resolución”. 

Las mulsiones que han de utilizarse en aná- 
lisis espectroquímico cuantitativo deben,ser de 
granulación muy fina; ésta es, en realidad, la 


A) Condiciones físicas o mecánicas de la 
placa fotográfica: Soy 

B) Condiciones relativas a las propiedad=s 
de la emulsión o capa sensible. 

:C)” Condiciones relativas al “modus operan- 
di”. 

A) Condiciones mecánicas son las siguien- 
tes: ] 

12 ¿Dimensiones apropiadas al tamaño del 
portaplacas del espectrógrafo. Si las dimensio-. 
nes de las placas son distintas, tendrán que cor- 
tarse c adaptarse convenientemente. 

22 Flexibilidad necesaria para adaptarse a 
la curvatura del “chasis”, que coincide con la 
del espectro, según. ya hemos indicado. 


3.2  Homogeneidad - del soporte y capa sen- 


" sible. 


responsable de la mayor o menor “definición o 


nitidez” y “resolución” o “poder separador”, 
para registrar detalles finos. La resolución sue- 
le representarse por, el número máximo de líneas 
paralelas por milímetro, susceptibles de apre- 
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42 Transparencia. Respecto a esta propie- 
dad, el criterio ha de ser distinto en el análisis 


cualitativo y cuantitativo aproximado que en el 
- exacto. .s 


Nosctros hemos empleado con buen resultado 
películas de fondo mate en análisis en los que 
las deducciones semicuantitativas se hacían por 
comparación visual con escalas de persistencia 
para cada elemento. Pero; en cambio, ese mismo 
material no es recomendable en los casos en que 
se emplee' el' fotómetro: (análisis exacto). Debe 
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evitarse, siempre que sea posible, el introducir 
en los cálenlos las correcciones debidas “dl fon- 
do de los espectrogramas. Si el material fotográ- 
«fico es apropiado, desde el punto de vista"de su 
transparencia, al operar con cuidado pueden 


conseguirse espectrogramas de chispa sin fendo, 


y de arco, casi sin él y muy uniforme, y enton- 
- ces es preferible prescindir de la mencionada 
corrección, 3 


B) Condiciones de la capa sensible. Natural- 
” mente, dependen de su composición, que hace 
variar la sensibilidad para las distintas zonas del 
espectro, Por tanto, en la selección de las emul- 
siones fotográficas ha de procurarse : 


1.2 Sensibilidad adecuada a'ja zona del es- 
pectro que se ha de utilizar, para lo cual nos 
sirven de orientación las curvas de "sensibilidad 
espectral, que con el nombre de espectrogramas 
(poco apropiado). construyen las casas produc- 
toras. 


2.2 Gran sensibilidad en las emulsiones uti- 
lizadas en análisis cuantitativo, aunque esto. tie- 
" ne el inconveniente, en los cases en que se uti- 
liza la excitación por arco, de aumentar el fon- 


do, por lo que debe adoptarse un término medio. 


3.2 Zona manejable amplia, o sea que el seg- 


mento recto de la curva característica sea de la ' 


mayor longitud posible. 


4% Para los análisis cualitativos son prefe: 
ribles las emulsiones de bajo coeficiente de cun- 


traste, con las que se consigúe una mejor foró-  “£s0 0 C e 
- cimieñto de las líneas analíticas de los elementos: 


grafía en las rayas débiles, en especial en las 


inmediaciones de rayas fuertes, con lo que no, 


perdemos sensibilidad de los elementos cuando 
éstes' se encuentran en proporciones muy pe- 
queñas. 


5. La gelatina tiene gran poder de absor- 
ción para las radiaciones de longitud de onda 
pequeña. Cuando 'se trabaja en estas zonas del 
espectro, es, necesario empléar placas especiales 
con muy poca gelatina y gran cantidad de bro- 
muro de plata, puesto que el material ordina- 
rio no se impresiona por debajo de-los 2.400” A. 
Se consigue también sensibilizar: las placas por 
métodos diversos; que consisten en separar la 
gelatina de la capa sensible por tratamientos es- 
peciales. El mismo-objeto se consigue con ej :1r- 
tificio de Lyman, que consiste en extender se- 
bre la emulsión una capa fina y unifoime de 
aceite mineral; al incidir sobre ella la radiación 
se produce un fenómeno fluorescente que da-lu- 


gar a radiaciones de mayor longitud de onda 


/ 
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que ya atraviesan la gelatina; después se elimi- 
na el aceite con-benzol. Este método da buenos 
resultados en análisis aproximados; pero no es 
recomendable en el cuantitativo exacto, porque 
siempre se produce un ligero ensanchamiento de 
la raya, por la radiación difusa, debida a que la 
luz de fluorescencia es emitida en todas direc- 
ciones, : 


_C) Condiciones relativas al “modus operan- 
di”. La técnica de obtención de las espectrogra- 
mas consta de. dos partes, que estudiaremos por 
separado; la primera es la impresión o exposi- 
ción, y después el revelado y fijado. 


1.2 Impresión de la placa.—Hay una serie 
de condiciones que, aunque son ajenas a las ca- 
racterísticas de la emulsión, influyen en la per- 
sistencia. de las líneas espectrales, o. por lo me- 
nos «n el fondo de los espectrogramas. Como 
es natural, ha de mantenerse en todos los aná- 
lisis la absolutá' constancia de esas condiciones, 
que no estudiaremos aquí y sólo mencionare- 
mos: entre ellas destacan las características del 
espectrógrato (luminosidad, dispersión, ancho de 
la rendija, etc.), el voltaje, amperaje, capacidad, 
etcétera, empleados para el arcó o la chispa; la 
separación de los electrodos, tamaño y forma de 
los mismos, etc.. 


Lo que verdaderamente nos interesa ahora re- 
calcar es la importancia del tiempo de exposi- 
ción, pues pudiera ocurrir que al pecar por ex- 
ceso o por defecto, las densidades de enn=gre- 


del problema ceyesen fuera de los límites de pro- 
porcionalidad de la curva de Hurter y Driffield. 


-2.2  Revelado.—Ya hemos visto la inmportan- 
cia que tiene en la fórmula [3] el factor y, y su 
influencia en «1 aumento de la derisidad de enne- - 
gvecimiento del fondo del espectrograma, y, por 
tauto, de la densidad “aparente” ¿de la línea a- 


- fotometrar, de dende deducimos la necesidad de 


fijar con exactitud .las condiciones del revelado, 
duración del mismo, composición y concentra- 


- ción del revelador. 


Los reveladores constan, «n esencia, de un re- 
ductor (simple o compuesto), un á:cali, un pre- 
“servador de la cxidación espontánea del reve- 
lador y un moderador. : 


. Los reductores más frecuentes son «=1 “me- 


to!” y la “hidroquinona” ; el primero es de ac- 


. ción enérgica y rápida,.y proporciona fotogra- 


fías de gran detaie y pequeño contraste; la “hi- 


1 
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terior y producé fotografías de gran contraste 
y menos riqueza de detalles. Para sacar el ma- 
yor partido posible es necesario combinar conve- 
nientemente ambos productos; cuando interese 
gran contraste, mayor cantidad de “hidrcqui- 
nona” que de “metol”; en cambio, si lo que in- 


teresa es obtener grá:. detalle y ennnegrecimien- 


to de las lím:as más débiles, será aj revés, o por 
lo menos igual concentración de ambos produc- 
tos... A 


. El álcali tiene por obj2to proporcionar un pH 
superior a 7. Los más utilizados son: el hidró- 
xido sódico, que produce reveladores rápidos, 
pero con ciertos inconvenientes; el carbonato 
sódico, más maderado, pero bastante rápido, es 
el de más frecuente uso,' y el tetraborato sódi- 
co, que dada su-escasa alcalinidad requiere má- 
yor duración del revelado, pero favorece la ca- 
lidad del espsctrograma en lo referente a la gra- 
nulación y resolución. 


Como preservadores de la oxidación se utili- 
zan el sulfito y el bisulfito sódiccs; parece ser 
que el último tiene menos tendencia a velar la 

¿Placa fotográfica. 





droquincna” es de acción más lenta que l an-- 
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Finalmente, como moderador, para “evitar el 


“velo, sobre todo en reveladores enérgicos, se 
“emplea el bromuro: potásico, que proporciona 
- jones. Br, que impiden el paso de un exceso de: 


éstos, “procedentes de la capa sensible, al reve- 
lador, lo cual produciría un aumento del velo, 
debido a la s2paración de la plata metálica, in- 
cluso en aquellas zonas no afectadas por la Juz, 
Un éxceso de brámuro potásico puede ser per- 
judicial para la sensibilidad, y un defecto pue- 
de aumentar el fondo, por lo que'es conveniente 
adoptar un término medio: 
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La Aviación 


> 


y 
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| as luv ias 


En la apertura del curso 1945-46, en la Universidad de Valladolid, pro- 
nunció una conferencia el Catedr ático de Química Orgánica don Teófilo Gas- 
-par y Arnal, de la que; con permiso del ilustre conferenciante, entresaca- 
mos.unos párrafos en los que aludía a la posible producción de lluvia arti- 
ficial, con auxilio de la Aviación, y que pueden servir «de prólogo «ul ante 


' 
7 


El por qué llueve no es propia 'que Se 


ha' llegado a dominar;-sin embargo, se tie” 
nen muchas observaciones: 
presión, de temperatura, vientos reinantes, 
puntos de rocío y de hielo, etc., son.datos 
Eee tenidos en cuenta por los “meteorólo- 

Que la Meteorología está. prestando 
e servicios ad la Humanidad, es cosa 
del saber humano, 


El hombre, frente a la lluvia, se halla en 
una actitud no diremos que pasiva (el be- 


los cambios de . 


neficio del árbol le lleva a la. repoblación | 


forestal), sino más bien su actitud es de 
pts de imipoténcia, 


mbre de España sabe que en Eu 


El (Cádiz) llueve mucho; lo mismo su- 


. lo que sobre este mismo tema publicamos a continuación, ' 


Pues bien: esas barreras pueden ser per: 
foradas por masas.de aviones de gran po- 
tencia y abrir paSo a otras masas de aire 
más favorables para la lluvia. 


Según es conocido, existe vapor de agua 
en la atmósfera; para la lluvia lo que más 
interesa es el llamado. “estado higrométri- 
co”, el cual, sin: cambiar la cantidad «de va- 
por de agua existente en la atmósfera, pue- 
de variar con la temperatura, Por tanto, en 
un momento determinado, 'un enfriamiento 
brusco puede - favorecer la precipitación 


. ACUOsa. 


“cede en el norte y en el noroeste de España. 


Támpoco ignora que en las Islas Canarias 
llueve con gran véhemencia en La Laguna 
de Tenerife y:que el Sur se agosta de sed. 
“La altura no es suficiente en latitudes aná- 
. logas para explicar diferencias; por ejem- 


plo, en-Chío (Tenerife), 'a mayor altura que”. 


La Laguna, no se disfruta con igual inten- 
sidad del agua queen la ciudad de abolen- 
go universitario. 


Llama. la atención el Picón Canario, que 


Con la Aviación, los'pueblos quizá dispon- 
gan de un instrumento adecuado para influir 
en la lluvia. La' industria del frio ha conse- 


.guido extraordinarias realizaciones: aire lí- 


quido, amoniaco liquido, nitrógeno líquido, 
oxigeno liquido, etc. Proyéctando estos liqui- 
dos, desde las alturas: que la' experiencia 
aconseje, al. - expandirse dichas ¡sustancias 
pueden "producir enfriamientos' locales lo 
suficientemente intensos para qu cooperen 


-4 la finalidad buscada. y 


presenta una superficie'seca y el interior se 


halla empapado en agua. El engarzar cosas 
que todos conocéis sería largo y poco: nos 
había. de ilustrar. 


Voy a hablaros de algo qué tenéis dere- . 


cho :a considerar como utópico; más cosas 


utópicas para - Nuestros antepasados nos es-. 


tán llamando, como quien dice, a la puerta, 
produciendo estremecimientos de alegría y 
también de terror. Algo' is púede su- 
ceder con la lluvia. —. . 


Es frecuente leer en las informaciones 


meteorológicas de nuestros: observatorios 


“que existe una barrera atmosférica, de al- 
tas presiones, que impide el paso a grandes 


masas de aire cargadas de humedad”. 
Me 
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“Los explosivos pueden también desempe-. 
ñar en la ruta esbozada misiones muy bene- 
ficiosas para la civilización. Naturalmente 
que las explosiones no han de ser de las del 
tipo aflictivo, sino de explosivos, que tengan 
su acción en el aire, provocando 'contraccio- 
nes y dilataciones en grandes masas atmos- 
féricas que contribuyan.de esta forma a que 
la. lluvia bienhechora empape a la tierra y 
ésta nos pueda suministrar el sustento, . - 


Parece ser que-la existencia del vapor de 
agua en la atmósfera en condiciones higro- 
métricas adecuadas ¡CUA es condición nece- 


(1) De hecho, se precipitan grandes cantida- 
des dé agua sobre la tierra por causas diversas, 
sin e] aparato de la lluvia y según la tempera- 
tura, etc., aparecen el rocío, la escarcha, etc. 
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saria, pero no suficiente, para que la llúvia 
se produzca. Por lo menos se precisan, ade- 
más, puntos de precipitación, núcleos de 
agrupamiento, etc. En condiciones. normales, 


la «ionización del aire, el polvillo atmostéri-- 


. co, el arbolado, etc., juegan un papel impor- 
tante en el fenómeno. 


Recordando lo que hemos referido acerca 
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ejemplo en el nuestro, se pueden originar 


situaciones que, sin buscarlas, se presenten 
en formas angustiosas por lo imprevistas. 


Para nadie es un secreto, y para muchos 


“esperanza muy acariciada, que los océanos. 


. dela deshidratación de los petróleos, po-. 


drían los aviones, aparte de provocar fenó- 
menos eléctricos, lanzar diversas sustancias 
pulverizadas,' tanto metálicas como salinas, 
etcétera, que podrian formar núcleos áde- 
cuados para que se produjese la lluvia. 


" Nada es permitido decir de los coeficien- 
tes de acción, pues «eso correspondería a la 
experimentación que se hiciera, en ese sen- 
tido. 


“Los escarceos utópicos que acabo de ha- 
cer pueden ser ténidos como tema de char- 
: la-por los más indulgentes y hasta conside- 
rarlos como uno de los medios para 'habili- 
tar el Sáhara “y otros “espacios desérticos 
- (recuérdese el proyecto de desecación del 
: Mediterráneo). Mas en std países, por 


L Lu via, 


del aire van a ser surcados, en la paz, por 
enjambres de aeroplanos de todas | clases y 
cargas. 


La Peniisula Ibérica, por su situación, ha 
de ser, Dios mediante, lugar de grandes con- 
cúrrencias aviatorias. Cabe pensar “que el 
simple movimiento aéreo no sea causa de 


.grandes perturbaciones atmosféricas,' ¿Y si 


Se acaba, de poner. de actualidad el tema de. 


la provocación artificial de la lluvia, y con este 
motivo aparece ante la atención mundial un nue- 
vo rasgo de colaboración Íntima de la Metzo- 
Molosia con la Aviación. Efectivamente, según 


las noticias recogidas por la Prensa, los primes. 


ros ensayos tuvieron lugar en Australia, segui- 
dos pronto por atros en “Inglater ra y nuevamen- 
te en' Australia, y- por vúltimo, también n Nor- 
teamérica, y todos consistieron en la siembra de 
partículas de nieve carbónica en el seno de una 
nube de condiciones adecuadas, utilizando, na- 
-turalmente, el avión. Es natural que se haya 
despertado la cúriosidad por conocer el funda- 
«mento de estos experimentos para- juzgar de “su 
posible alcance con conocimiento de causa. Con 


estas líneas pretendemos, satisfacer esta curiosi- 


dad. del moda más claro posible, pasando revis- 
ta a los antecedentes científicos del problema y 
delimitando concretamente sus soluciones. - 


lo fuera? Dada la configuración de nuestro 


suelo, las torrenteras podrían ser devasta- 
doras, por lo que no sería: tiempo perdido 
pensar en defensas para, formar cauces por 
donde pudieran discurrir las aguas, y en 
construir embalses, para que las fuerzas 
dislocadas fueran aprovechadas beneficiosa-' 
mente. poe j á 
Esta situación, pudiera presentarse tam- 
bién si las lluvias se produjeran empleando 
diversos artificios. : 


e 
a r t ¡ fo icid 1 
> Por - JOSE MARIA JANSÁ 


No se trata, otaatés de ningún inven- 
to inesperado; hoy día no se producen ya esta 
clase de inventos; se trata de la puesta en prác- * 
ticá de algunas conclusignes teóricas que no pue- 
dén sorprender a quienes hayan seguido el des- * 
arrollo de las ideas en el campo de la Meteoro- 
logía pura, Siempre ha sido aspiración del hom- * 


: bre actuar sobre la Naturaleza, aunque los fe- 


nómenos atmosféricos son tan " desmesurados 
que durante largo tiempo ha par ecido una qui- 


“mera pretender intervenir sobre ellos. La inter- 


vención más activa la viene ejerciendo el hom- 
bre sobre su propio cuerpo, contandó en. Medi- 
cina con potentes recursos para desviar el cur- 


* so natural'de las cosas; pero ¿qué significan los 
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más poderosos medios de que el hombre es ca- 
paz de »»char mano en comparación con“el hu- 
racán desencadenado, la tempestad devastadora 
o la inundación irresistible? La" desproporción 
parece en este case demasiado grande. ¡Compá- 

MN z Ñ , E ta 


K 


_ ellos, pero no lo sesá tanto después de estudiar- - 


hablar de terapéutica en Meteorología. .* 


SIVO:; 
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rese el más gigantesco «de nuestros aviones con” 


la más modesta de las nubes, y el resultado es * 


deprimente; 


parece que con los meteoros no 


puede aspirarse sino a =squivarlos, en modo al-> 


guno a gobernarlos; parece soberbia ridícula 
3 g > 1 


Sin embargo... no puede haber aquí dema- 
siada aprensión..Lo descenocido asusta; 
hay. una manera de quitarse el susto, y es inves- 
tigar. Sería temerario enfrentarse con"la fuer- 
za terrible de “los elementos sin saber. nada de 
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- propósito de la guerra 1914- 18, ya s se puso “esta 
cuestión sobre el tapete. El ecntralmirante dón 


José Riera y Alemany publicó.en la Revista Ge- 


neral de Marina un. documentado artículo ha- 


- ciéndose cargo de las discusiones habidas en !a 


pero, 


los. Hay que tener en cuenta que la atmósfera 


ha-sido para el hombre hasta hace poco la gran 
incógnita ; en estas .condiciones 'el temor “stá 
justificado; pero la ciencia le busca a la Natu- 
raleza su 'tendón de Aquiles, y la técnica se en- 
carga' luego de heriria- en el punto vulnerabl-. 


La primera intervención “humana contra las: 
fuerzas atmosféricas fué en os albores mismos 


“de la Meteorología científica: en 1752; cuando 


Franklin inventó el pararrayos. Nada menos 


que el misma fuego del.cielo se dejaba avasa- 


* lugares lejanos, aunque “el hecho no tenga por: 
ahora explicación científica. La acción local fué - 
admitida como muy probable por. Deslandres, . 


llar; lo demás parece que debía ser fácil. Viene . 


después la discutible lucha.del cañón contra las 


trombas, y con mejores auspicios también con-' 
las medidás pira. suprimir las 
-y bastante recientemente, durante la 


tra el granizo; 
heladas, 
última guerfa, la disipación artificial de la nie- 


bla con "indiscutible" éxito positivo, por más que. 


sea de alcancé local muy limitado. 


Todos estos inventos sem de carácter defen= 
la dluvia artificial es Otra cosa; se trata 


ahora de actuar sobre el tiempo positivamente.” 


El P. Tegnacio Puig 


toria de los' pioyectcs e inventos anteriores a la 
actual etapa de la cuestión. Estos inventos es- 
taban mal enfocados, porque pretendían senci- 
llamente imitar a la Naturaleza, tratando -de re- 
producir artificialmente todo el proceso median- 
te el cual lá lluvia s? produce. Ya hemos dicho 


, S.J., en dos artícilos pur 
blicados en la revista Ibérica (1), ha hecho his- 


que todas las energías de que dispone la Humia--* 


nidad san despreciables para conseguir tal ob- 
jeto. Hay una experiencia.a este respecto qu 
ha sido muy discutida, y es el efecto de los gran- 
des bombardeos realizados durante la guerra 
sobre el quilibrio atmosférico en general, y.én 
parias sobre el régimen pluviométrico. A 


x 


(1) 


“Intentos de provocar artificialmente la 


Academia 'de' Ciéncias de "París, y «cuyos ex- 
tremos. más interesantes es oportuno destacar. 
El problema había sido planteado por Deslan- 
dres en la s:sión del 23 de abril del año 1918, 
y sobre el mismo informó ampliamente el Ge- 
nera! Sebert.en la sesión. del 30 del mismo mes. 


"Se citan numerosas batallas que. terminaron n.. 


lluvia, entre ellas las de Wattigniés, Crézy, Aus- 
terlitz, “Sadowa, Constantina, Ligny y Solferi- 
no, en todas las cuales había intervenido amplia- 
mente la artillería. El informante opinaba que 
asta acción de la artillería podia dar razón, no 
sólo de las lluvias locales, sino de muchos cam- 
bios atmcsféricos, que pueden ocurrir hasta en 


" Lemoine y Hildebrandson, apuntando el prime- 
ro como agentes determinantes de la precipita- 
ción la elevación de temperatura, el rozamiento 
mecánico de la onda explosiva, el polvo proyec; 


tado en el aire, y sobre todo, el desprendimien- . 


"to de gáses ionizados. Hildebrandson citó una 


antigua experiencia realizada en los. Estados 


Unidos el 23 de noviembre de 1892, que, con- 
sistió en la explosión de. 2.000 kilos de minas 
terrestres, 150 bombas y ocho globos explosi- 
vos, con cielo nublado, que se repitió, el 26 au- 
mentando la cantidad de explosivo, pero con 
cielo despejado, sizmpre con resultado negativo. 


Si se considera que el fenómena de la ioniza- 


ción puede ser el principal, es admisible un efec- 


to retardado, como el que se observa en la ac-. 


ción de las manchas solares o en la actuación 
del povo volcánico. 


A propósito de nuestra Guerra de Liberación, 
y.sobre todo a propósito de la última conflagra- 
"ción mundial, el problema ha, reaparecido,' con- 
quistando incluso la atención de la gran Prensa 
n varias ocasiones, y ahora planteado en- tér- 
minos “de mayor. alcance, no sólo por la maycr 
masa de artillería que interviene en las batallas 
modernas, sino, sobre todo, por la intervención 


«de un elemento nuevo, prácticamente inoparan- 


Muvia”. Año 1 (segunda época), tomo 1, pág. 233.* 


“¿Se lNegará a provocar artificialmente la lluvia?” 
Idem íd. fd., pág. 257.: 


. 


te en las guerras anteriores; y de. orden excep- 
.cional a este 1especto, cual 2s la Ayiación. La 
conmección atmosférica que es capaz de produ- 
cir hoy día un bombardeo aéreo, ya no parece 


tan despr: eciable en comparación con la masa ea 


la atmósfera. 
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Capítulo aparte merecz todavía la bomba ató-. 


mica, de la cual se sabe, por las experiencias de 
Bikini, que es capaz de engendrar un auténtico 
cúmulo-nimbus en escala natural, o quizá supe- 
rior, sin suponer en la atmósfera ninguna pre- 
disposición para ello. Es claro que a este pre- 
- Clolla: lluvia artificial no interesa; pero convie- 
ne dejar sentado que con la energía atómica, di- 
' rigida concretamente a «ste fin, no se ve que 
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Por otra parte, siempre que una masa de aire 


se encuentra a mayor temperatura que el resto * 


que la rcdea, sufre el empuje de la fuerza de 


"Arquímedes, que vale y (p—p”), siendo g. la 


intensidad de la gravedad, y p y p” las densida- 
des del aire ambiente y de la masa considerada, 
respzctivamente. Obedeciendo a esta fuerza, la 


-masa cálida se eleva verticalmente, y entcnces 


«sufre también, a su vez, como simple consecten- 


pueda haber ningún obstáculo realmente prohi- * 


bitivo, pues dicha forma de encrgía supera in- 
comparablemente a todas las antes conocidas y 
pone en manos del hombre por primera vez una 
fuerza de categoría cósmica. Los ensayos de 
lluvia artificial de que ahora vamos a ocupar- 
nos no tienen nada que ver con este asunto y 
se desenvuelven dentro de una esfera mucho 
más' modesta. : 

d - 


* ok 


cia de esta elzvación, un enfriamiento “continuo. 
Teniendo en cuenta que tanto la. masa que sube 
como el aire ambiente están siempre en equili- 


brio de presión, resulta que la variación telati-- 


" va de la diferencia p— p”, es decir, de 


“La pretendida acción de la artillería, y en ge- 


neral de toda clase de explosiones, sobre la llu- 
via, se basa en una confusión, debida a un Co- 


nccimiento imperfecto del mecanismo de lá. 


precipitación, que no ha podido ser aclarado has- 
ta muy “recientemente. Vamos a ver por qué 
- el método de las =xplosiones no puede dar buen 


resultado, y al mismo tiempo cuál es el sencillo- 
camino emprendido, que conducirá seguiramen-. 


te al éxito. Las ccndiciones. esenciales que se 
requizren para” producirse la lluvia son: 


-Una corriente" ascendente de aire hú-. 


A . eN 

.2. Número suficiente' de núcleos de con- 
densación para seryir, de soporte al vapor con- 
densado, y 


3.2 Gérmenes de precipitación que destru- 
yan el equilibrio coloidal de la nube. Si falta 
cualquiera de estos requisitos, no' puede ha- 
ber precipitación. . 
cada uno de ellos, y veamos las oportunidades 


_dientz y 


e 
(que juistamente es la medida de la aceleración), 

dependerá tan sólo de la de sus respectivas 
temperaturas, es decir; de la diferencia entre el 
enfriamiento experimentado por unidad de es- 
pacio recorrido verticalmente por el aire que 
sube, y el gradiente vertical de temperatura' del: 
aire-en reposo. Tanto. dicho enfriamiento (lla- 
mado, aunque impropiamente, también gradien- 
te) como el gradiente vertical propiamente di- 
cho, son, pues, funciones definidas en la altura. 

Si llamames y a dicho enfriamiento, T' al gra- 
z a la coordenada vertical, T y T” a las 
temperaturas absolutas, se tendrá: 


T= To — T (5) dz, 
Jo 
» T= T,— 1 (5) ez, 


. y por consiguiente: 


Estudiemos, sucesivamente, ' 


que para la intervención húmana puede ofrecer - 


cada fase. 


Los movimientos ascensionales eficaces para 
-la producción de la lluvia son de dos clases : ver- 
ticales, o convectivos, e inclinados, o de desliza- 
miento. Los mewimientos convectivos dependen 


or 4 , il 2 
e non fine 
pp TT de ( 
i de 


pS E ASS 
E 


Siempre se verifica y > TI, y por consiguien- 
te si «1 numerador se anulara para cierto valor 





«de z, que en general no anula al denominador. 


de'la «stabilidad o inestabilidad de la estratifi2. 


cación del aire, es decir, del rd vertical 


de temperatura. Es bien sabido que la tempera- 
tura, ordinariamente, va descendiendo a medi- 
da que se sube, descenso que -solamente se ve 
¡interrumpido, algunas. veces, en algún corto tra- 
mo por alguna capa isoterma o alguna inversión. 


A 
» 
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Por consiguiente, la aceleración: cesará a cierta 
altura, tanto mayor cuanto» menor se mantenga 
la diferencia y =T. Si y y T fuesén constan; 
tes, esta altura valdría : 


y — Ta 
Ahora bien: es evidente que el hombre no 


puede. modificar la' forma de las funciones T (2) 
ni y (2); por consiguiente su única posibilidad 
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en esta fase es actuar sobre la temperatura T.”, 
es decir, calentar artificialmente una porción de 
aire para que $e inicie el movimiento convecti- 
vo. La amplitud de este movimiento depende ya 
entonces solamente d=. la forma de. dichas fun- 


' ciones, o lo que es lo mismo, de las condiciones: 


de estabilidad de la estratificación del: aire, y 
por consiguiente escapa al control humano. De 
aquí resulta que en días de mucha estabilidad 


no. hay nada que hacer; en días de suficiente 


inestabilidad (revelada por el sondeo termodiná- 


"miico de la mañana) sería posible cebar el mo- 


S 
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más rapidez que.si estuviese solo, “acercándose 


así al estado de saturación. Cuando en el labo- 


ratorio una masa de vapor se hace saturante,. 


' inmediatamente “empieza su condensación sobre 


vimiento convectivo, adelantando el mcmento de : 


producirse, pues de todos modos es casi seguro 
que, más o menos tarde, se establecería también 
espontáneamente. No se crea que esté procedi- 
miento carece por «completo de importancia 
eccnómica, aunque ignoramos que se haya hecho 
ningún ensayo para ponerlo en práctica, pues la 


aun muy intensos en días de fuerte inéstabili- 
dad, -es -bastante aleatoria, bastando pequeñas 
variaciones en las condiciones iniciales para 
trastornarla por completo. Il chubasco tiene 
que cazr.en alguna parte, pero -el motivo que 
determina que sea .más bien en un sitio que en 
otro, es de poca monta; de modo que un gasto 


relativamente modesto de energía sería suficien- 


las paredes del recipiente que lo contiene; per» 
al aire libre las condiciones son distintas : 
estas paredes faltan y,los productos de la con- 
densación no tienen donde agarrarse; él resul- 


tado es que pueden alcanzarse enormes sobre- 


o sin que Ja-condensación se produz- 

; lás moléculas del vapor-son incapaces de 
asociarse directamente entré sí para formar el 
primer núcleo de una gota, aunque, en cambio, 
sean capaces de: depositarse sobre uña gota ya 


=mpezada y asegurar su desarrollo. De aquí la: 


allí. 


necesidad de la presencia de pequeñas partícu- ' 


las sólidas, llamadas núcleos de condensación, 


" que! ' puedan servir de cebo al cambio de estado, 
* necesidad reconocida de antiguo y que juega un 
localización de los movimizntos' convectivos, - 


papel consideráble. Los mejores núcleos de con- 
densación son partículas de sales higrcscópicas, 
las cuales se encuentran en gran abundancia en 
el humo producido durant: las combustiones, 
tanto espontáneas como. artificiales. Alrededor 


"de cada partícula se constituye una gotita-líqui- 


te para establecerlo sobre un punto arbitrario. - 


“Acciónes de mayor alcance dentro de esta pri- 
mera fase «de preparación de la lluvia podrían 
conseguirse con mayores dispendics de energía 


da, con más o menos facilidad, según la natu- 
raleza y el tamaño de la; partícula. A' cada 'espe- 
cie de partículas corresponde un valar de la hu- 
medad relativa, alcanzado el cual nace la grata. 


- Este.valor oscila a un lado y a otro del que.co- 


que fuesen suficientes para. transformar en” 


efectivas. ciertas inestabilidades virtuales que a 
veces se descubren en la atmósfera; pero esto, 
como dijimos, queda reservado para un futuro 
más o mencs remoto, cuando la energía atómi- 
ca se haya convertido en una realidad industrial, 


En cuanto a las dscendencias de deslizamien- 
to, tanto de carácter orográfico como frontal, 
quedan todavía mucho más al margen de las 


: posibilidades humanas por estar enlazadas con 


los inmensos circuitos de la circulación general. 
KR ox 


Tanto la ascendencia convectiva como la de 


“deslizamiento, cuando se -prolongan suficiente- 


mente, desembocan en la segunda fase del 'fe- 
nómeno: la formación de la nubz. El aire. as- 
cendente «se: exparisiona para ponerse en equili- 
brio de presión con el ambiente, de donde re- 
sulta el enfriamiento, del cual ya hemos habla- 
do; juntamente con el aire se enfría también e: 


rresponde al estado de saturación ordinario, que, 


como se sabe, se toma como término de refe-. 


rencia y se representa por 100. El tamaño que 
pueden alcanzar las gotas depende del número 
de ellas y de la cantidad de vapor disponible. 
Por eso un,exceso de núcleos puede ser en cier- 
to modo perjudicial, pues al dar lugar a un nú- 
mero exorbitante de gatitas, daña. a su tamaño; 


“así nacen, por ejemplo, las clásicas nieblas de 
. Londres, que se nutren de los humos industria- 


* y calidad “adecuados. 


vapor de: agua de que va cargado, y lo hace con 
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les de sus cercanías. 


Es evidente que para llegar a la litivia hace 
falta que se forme nube; interesa, pues, que 


haya núcleos de condensación allí donde la nube * 


se va a formar, o sea en el llamado nivel de 
condensación. Tiene que haberlos en-cantidad 
Además, hay que tener 
presente que si la nube llega a precipitar, cada 
gota de-lluvia se lleva consigo uno o varios nú- 
cleos, y, por consiguientz, 
fenómeno exige qúe los núcleos perdidos sean 
repuestos, o que de antemano los haya en nú- 
mero suficiente. El agua' perdida por la: nube 


la continuidad, del: 


que precipita queda compensada por la aporta= - 


ción de nuevas masas húmedas que la ccrriente 


s 
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ascendente transporta; de modo que mientras 
“sta corriente subsista el steministro de vapor 
condensable está asegurado; pero si dos núciens 
llegan a faltar o a escasear, ld lluvia no podrá 
ser duradera «y la circulación convcctiva, de la 
- cual el movimiento ascendente forma parte, cui- 
dará de llevarsz lejos el vapcr de agua. que al 
atravesar la zona c:ítica de! nivel de condensa- 
ción no: se haya condensado. Una corta preci- 
pitación habrá lavado el aire, arrastrando sus 
núcleos y haciendo que se disipe' más o menos 
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Y 


cuando alcanza un grado determinado (al llegar 


la masa ascendente a cierto nivel), lleva a Ja 


condensación, y ésta, a su vez, cuando alcanza 
también un grado determinado (al llegar las go- . 
tas a cierto tamaño. critico), lleva a la 'precipi- 


" tación. Drusgraciadamente las cosas son un poco 


la nube, incapaz de rigenerarse por falta de * 


ellos. Así se procede artificialmente en la cá- 
' mara de Wilson cuando se la quiere purgar to- 
.talmente de núclecs ordinarios para que pue- 
! dan entrar «n Juego como núcleos los iones ga- 


seosos, que exigen exageradas .sobresaturaciones. 


más complicadas; la corriente ascendente puede 
rebasar su nivel de condensación: sin conden- 
sarse por falta de núcleos, cosa que, a la verdad, 
ocurre muy rara vez, quedando -*n estado «le 
sobresaturación; la condensación puede prolon- 
garse más allá de su valor crítico sin precipitar- 
se por falta de gérmenes, quedando en un es- 
tado que podríamos. llamar de sobrecondensa- 


- ción, cosa que ya suele .ocurrir con mayor fre- 
cuencia. : 


La actión de la artillería y de los cohetes, si 


alguná tienen, corresponde a esta fase: no ha- 
ría amás qu facilitar la formación de la nube 
por. la gran riqueza en núcleos de condensación 
que paseen los humos de las explosiones; que, 


además, resultan depositados en el lugar adecua-. 


do. También.el vuelode un gran número de 
aviones tendría un efecto análogo, pues los ga- 


ses de escape de los motores van también carga-' 


dos de gran cantidad .de núcléos de coridensa- 
ción. Pero todo esto resulta casi totalmente ¡lu- 
sorio si se piensa que los- núcleos de condensa- 


“ción no suelén faltar nunca en la atmósfera; de. 


modo que, en: general; una nubz jamás deja de 
“formarse por falta de este requisito. La intro- 
ducción artificial de núcleos de condensación 
será por lo menos superílua, como lo sería in- 
yectar una pequeña cantidad de sangre a un 
hombre robusto para cutrarle de alguna enfer- 
medád. Además, engendrar nubes no es resol- 
ver el problema ; de la lluvia; con frecuzncia el 


cizlo está completamente cubierto y, sin embar-" 


La intervención en la segunda fase 'no es, 
pues, ni racional ni práctica. 
e. * 


* o 


El aire nuboso puede asimilarse, a casi”todos 


los efectós, auna suspensión coloidal, cuyas 111- 
celas son las gotitas liquidas del :orden de mag- 
nitud de la media-centésima a la décima de mi- 
límetro. Esta clase de suspensiones se: mani- 


. fiestan como notablemente establzs mientras se 


go, no llueve. El-error que se cometía al atri- .. 


ba los bombardeos una eficacia decisiva so- 
bre, la lluvia consistía en suponer que bastan las 
nubes:. Sin, embargo, hoy se, sabe, como ahora 


veremos, que las nubes son una "condición nece- - 


saria, pero no suficiente de la lluvia. Ni siquie- 
Ta basta forzar la alimentación de una nube 


para conseguir de'ella la precipitación. El paso - 


de la segunda a la tercera fase tampoco «*s auto- 


mático, como no lo es el paso de la primera a 


la segunda; si en este caso hacen falta los nú- 
cleos de condensación, en aquél son precisos nue- 


vos elementos, que llamaremos gérmenes de pre-: 


mantienen homogéneas, pero se hacen inestables 
en cianto aparece cualquier heterogemzidad de 
orden; cualitativo o cuantitativo. Dicha hetero= ' 
geneidad se. resuelve «pcr pr ecipitación, previa 
coagulación. La coagulación consiste en la aglo- 
mvaración de varias micelas para formar “una 
partícula de mayores dimensiones. 


En 1928 el meteorólogo . noruego Bergeron 
propuso su, teoría de la precipitación, que ha 
sido luego aceptada casi universalmente, según 
la cual lá causa primaria dela tra hay 
que buscarla en la caida de -una partícula de 
hielo en «1 seno' de una núbe de. gotitas líqui- 
das subfundidas. Es sabido por la Física elemen- 
tal que el estado de subfusión cesa inmediata- 
nante al contacto de un cristal de la“misma sus- 
taricia; pero en nuestro caso no hace falta ni si- 
quiera el contacto, sino que siendo menor la ten-. 
sión de saturación del vapor acuosa encima del 
hielo que encima de agua líquida, la simple pre- 
sancia del cristal tiene por efecto la condensa- 
ción del vapor acuoso sobre el mismo; y de re- 
bote la evaporación de las gotas cercanas. El 
proceso no cesa 'hasta que el copo de nieve en- 


“gendrado “por la” primitiva partícula tiene un 


cipitación. El esquema clásico era demasiado . 


sencillo; puede resumirse asi: el movimiento as- 


peso suficiente: para precipitarse hacia el suvio * 


"Según esto, toda precipitación -en su orig es 


céndente. producz enfriamiento ; el entiemicnto, : 
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sólida, conservando o no este estado al llegar a 
' * e 
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tierra; 
- sado o no la isoterma de cero grados. 
Más tarde, «:n 1938, Findeisen perfeccionó la 
teoría investigando el origen de los cristalitos de 
referencia, que' pueden denominarse g gérmenes 
de precipitación, y encontrárido que nacen pur su- 
blimación directa del vapor sobre partículas só- 
lidas especiales, mucho menores que los núcleos 
de condensación, y que llamó núcleos de subbi- 
mación, El fenómeno * tiem lugar ordinariamen- 
te a gran altura; explicándose de este modo la 
frecuencia de nubes subfundidas, y el hechc de 
que únicamente las expansion?s superiores del 
yunque de un cúmulo-nimbus se encuentren en 
estado, sólido. De acuerdo con estos nuntos «de 
vista, la precipitación sé inicia a gran altnra con 
la formación de menudos cristales de hielo alre- 
«dedor. de los núcleos de sublimación. Estos cris- 
“tales “van cayendo. luego lentamente, coma llu- 
"via seca, a través del aire nuboso en estado de 
“subfusión, actuando entonces de gérmenes de 


egún que durante.su caída haya atrave- 
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que no lo hacen; una misma masa de vapor con: 

densado puede mantenerse suspendida en 'el aire 
con tal de encontrarse dispérsada 2n un gran 
número de pequeñas gotas regulares, o bien caer 
en forma de chubasco cuando se aglome:a en un 
número relativamente pequeña de grandes go- 
tas, y la transición de un.estado al otro es go-' 


bernada exclusivamente por los gérmenés “de 


precipitación. Se ha visto en algunos casqs, si 


bien hay que reconocer que bastante raros, un 


potente cúmulo-nimbus que amenazaba inundar 
el mundo, deshincharse 10D sin: haber soltado : 


gota, 


Estas e circunstancias son las que pueden apro- 


* vecharse pasa intervenir con esperanza de efi- 
- cacia. Y eso es lo que se ha “hecho én los ensa- 
,¿yos realizados hasta ahora. Podían intentarse 


precipitación por. destruir con su presencia . el. 


equilibrio coloidal. Formada asi la" nieve, em- 
pieza la verdadera precipitación al abandonar la 
nube madre antes o después de 'habzrse fundi- 


dos caminos: o introducir núcleos de sublima-- 
ción para provocar la formación de gérmenes 
de precipitación, o introducir éstos directamente. 
El segundo procedimiento parece más indicado, 

% la experiencia le está dando su suprema san- 


ción. Ahora bien: aunque lcs gérmenes natura- 


do, según sean las condiciones de temperatura: * 
" Durante la. caída puede prclongarse la aglome-. 


ración por fusión de uñas gotas con otras (1). 


Lo más imiportante de todo esto :*s qué mien“ 


" tras los núcleos de condensación abundan siem- 


pre, los de sublimación escasean, y a veces fal. 


tan, manteniéndose entonces la nube! en el esta- 


do que:hemos llamado de sobrecondensación. No 
hay que pensar que este estado sea termodiná- 
micamente definido como el de sobresaturación. 


La cantidad de agua líquida que puede contener .. 


"un determinado volumen de aire nuboso no tiene 
más limitación que la capacidad -del mismo vo- 
lumen; o, dicho con otras palabras, «un centíme- 


" tro cúbico de aire no pwede contener más de un * 


: gramo de agua líquida; pero es evidente que de 
hecho se mantiene siempre enormemente alejado 
de este límite, pues la riqueza hidrica total del 
alre es siempnz del orden de álgunos gramos por 


les són cristalitos- de hielo, la obtención 'artifi- 
cial de éstos se hace muy, difícil, porque un. cris- 
tal, para que pueda servir de núcleo, debe:en- 
contrarse en forma muy propia; es decir, termi- 
nado por'caras estrictamente cristalégráficas, lo 
cual no puede conseguirsa sino por sublimación 
del vapor, y aun así, sólo para ser usado en el , 
acto, mientras conserve sus características. de 
cristal naciente. Habría, pues, que imitar las 
condiciones gue reinan en la alta atmósfera, ha- 
bría que disponer de núcleos de sublimación y 
habría que evitar el envejecimiento del cristal. 
Esto. último sería seguramente lo 'más dificil, 
pues a las superficies del cristal se adhieren toda 
clase de impurezas, que las desnaturalizan y las 
hacen ineptas "para recibir sobre sí nuevas mo- 
léculas cristalinas. Para darse. cuenta de cómo 
funciona la máquina de la lluvia hay que aten- 
der alas care ica que acompañan al pro- 


ceso complejo de la cristalización. Dado un pri- 


«metro cúbico; es decir; casi un millón.de veces - 


mferior. Cuando la: precipitación: empieza; ln 


cantidad de vapor condensado existente es muy * 


- variable. Hay nubes muy pobres y que, sin em- - 


0 


bargo, precipitan, y otras densas y compactas 


Quien desee profundizar en esta materia, 


(1) 


consultará con fruto: Francisco Morán, Apuntes - 
de termodinámica de la atmósfera, publicado por-* 


* el Ministerio del Aire. Madrid, 1944, págs. 229 y. 
k Pg tientes: . 
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mer esqueleto cristalino en el seno de la fase 
dispersa (sea solución o vapor), las fuerzás mo- 
leculares tienden a captar los ¡ones' de la: mis; 


má para encadenarlos a losnudos dela estruc- 


tura reticular. Si esta, estructura se encuentra 


b interrumpida por interposición de, iomes extra- 


ños, la acción de dichas fuerzas resulta pertur- 
bada y el crecimiento del cristal queda suspen- 
dido. En ccndiciones normales, este' crecimiento 
se vanifica, pues, pór capas sucesivas a 
a los planos cristalográficos fundamentales de la 

forma. Comio se ve, los primeros "momentos de * 
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la cristalización son bastante delicados : cuando 
el cristal es ya mayor, las perturbaciones loca- 


les tienen, naturalmente, mencr alcance ¡y no 


llegan a impedir el crecimiento como obra de 
conjunto. En resumen.: el uso de hielo como ger- 
men de precipitación, a pesar de que la Natu- 
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«decir que lo conseguido no es mucho, aunque 


ya es bastante. No se puede. hacer llover si la 
Naturaleza no ha puesto los antecedentes nece- 
sarios. Podríamos decir que la Naturaleza car- 


ga el cañón y el hombre no hace más que dis- 
_pararle, Es verdad que la desproporción entre 


raleza lo, hace, no es Aeromenaable por vía ar-* 


tificial: E , 


' hs : 
Por «fortuna, queda todavía un recurso acu- 


diendo al fenómeno del isomorfismo. El isomor- 
fismo es la propiedad que tienen ciertas sustan- 
cias de cristalizar:en el mismo sistema y de to- 


las fuerdas. humanas y las fuerzas mwteóricas 
rebasa. toda medida; pero la acción humana res- 
peta tal desproporción, y sólo trata de aprove- 
char la ocasión poniendo en júego un verdade- 
ro mecanismo de disparo con un consumo “de 


energía despreciable. Lo mismo que en esta cla- 


* mar precisamente las mismas formas. «Para ello * 


las redes moleculares deben ser idénticas, o, en 


todo caso, diferir muy poco entre sí, Los cuer- * 


pos, isomorfos. sen capaces de format cristales 


mixtos, alternando indistintamente capas de uno- 


o de otró, cosa que se consigue llevándolos al- 
ternativamente de uno' a otro cristalizador; in- 
cluso pueden formar cristales homogéneos don- 


se de mecanismos, una acción infinitesimal des- 
encadena una acumulación de .energía formi- 
dable. E 


¿Qué es, pues, en 1 definitiva, lo que cabe es- 


_ parar racionalmente del método? Hacer que 


descargue un chubasco que por falta de gérme-* 


nes no llegaría a cuajar,'o bien: adelantar ei 


. principio de alguno que no descargaría hasta 


de ambos tipos de moléculas se encuentran uni- . 


formemente mezcladas. Pires bien: el anhídrido 
" carbónico es isomorfo del agua, con lo cual pue- 
den sustituirse con ventaja los cristales de hielo 
por cristales.de nieve carbónica, sustancia de la 
que'se dispon= hoy comercialmente cari el nom- 
bre de hielo seco. El cuarzo es también isomor- 
fo, y de cuarzo son muchos de los núsleos de 
sublimación; pero el uso del anhídrido carbó- 
nico resulta preferible. Un avión se remonta por 
encima de la nube sobrecondensada y la riega 
con cristales «de anhídrido carbónico finamente 
pulverizado, que funcionarán como' gérmenes de 
precipitación. Si la nube está suficientemente 
madiira, el chubasco se producirá en el acto. Los 
gérmenes de nieve carbónica conservan su acti- 
vidad mucho mejor que los del agua, .y scbre 
todo: son muy fáciles de obtener limpios y.pu- 
ros. Una vez iniciado el chubasco, ya puede pro- 
seguir por sí solo hasta ánular la inestabilidad 
“inicial. Los'chubascos son procescs automulti- 
plicativos, como las reacciones en cadena, tan 
popularizadas con motivo de la bomba - atómi- 
“ca, pues al separarse de una nube las grandes 
. gotas de lluvia, en vez de restablecerse el equi- 
librio coloidal, lo que pasa es que se acentúa la 
inestabilidad. Efectivamente, el crecimiento de 
ciertas gotas tiene lugar a expensas de las me- 
nores, tanto ' más intensamente cuanto más lo 
sean, de modo que. las pequeñas desigualdades 
iniciales son prónto exageradas, y. el equilibrio 
coloidal se ve seriamente comprometido y la 
precipitación continúa por sisola. 


Se “comprende pcir todo lo que acabamos de 


más tarde, 'escogiendo en este caso, en cierto 


- modo, el lugar vosecido. es decir: actuar más 


4 


bien sobre la distribución de la lluvia que 'sc- 
bre su masa total, Antes de proceder a la siem- 
bra de gérmenes deben examinarse las condi- 
ciones en que se encuentra la atmósfera, para 
ahorrar ensayos en balde. - 


De todos modos, los resultados serán siempre 


* discutibles. Supongamos que las circunstancias 


sean favorables: se ha formado una nube den- 
sa, bien alimentada de aire húmedo, dentra de 
una masa de aire fuertemente inestable, Se pfo- 
cede a derramar dentro de ella el polvo crista- 
lino de la nieve carbónica, y al poco rato empie- 
za un magnífico chubasco. Preguntamos: Este 
chubasco, ¿es realmente obra nuestra, o habría 


- tenido lugar lo mismo sin haber precedido la 


inyección? ¿Estamos frente a ún caso de ausen- 
cia de gérmenes, es decir, de chubasco natural- 
mente fallido si no hubiese sido por la oportu- 
na, intervención del avión pluviógeno? Es cla- 
ro que si en una extensa región la situación me- 
teorológica es semejante, y sin embargo los chu- 
bascos han caido exélusivamente, o por lo me- 
nos preferentemente, en aquellos lugares trata- 


“dos con hielo seco, la tentación de atribuir éxi- 


to al método nos parece justificada. 


E , A E r E be 
'"Pónganse de acuerdo meteorólogos y aviado- 


res en obsequio de la Agricultura, y ofrezcan 


"tivo como el de la lluvia a la orden puesta a * 
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pronto a la Humanidad . un progreso tan posl- 


punto. El meteorólogo atisbará la oportunidad; 
2l aviador denia la obra. 


* » ' 





La logística, 


_Ultimamente se ha hablado y escrito mu- 
cho sobre nuevas armas. y adelantos en la 


guerra, Se ha discutido su influencia en las - 


- Operaciones aéreas y terrestres, Procede el 
que prestemos mucha atención al efecto que 
estos nuevos adelantos en la guerra ten- 
“drán sobre la logística, Eepeaimente en la 
.zona de comunicaciones. 


Proyectémonos hacia el futuro, miremos 
unos veinte años hacia adelante. Es lógico 
“esperar para entonces la utilización de pro- 
yectiles radiodirigidos, con alcances apro- 
. ximadamente de 1.600 kilómetros;' bombas 
atómicas; gran número de nuevos aviones, 
capaces de transportar un tonelaje enorme 
o volar a velocidades supersónicas; y'gases 
venenosos sumamente mortíferos. Es un he- 
cho que todas estas armas, aunque aún im-* 


perfectas, existen al preserite; de modo que ' 


es probable y realista presumir su mayor 
desarrollo y uso dentro de veinte años. No 
pretendemos predecir el fúturo en esta di- 
sertación, sino meramente señalar tenden- 
cias, ofrecer sugestiones e' incitar a la m2- 
ditación. 
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enfocada hacia el 











futuro 


Por él Coronel G. K. WITHERS 


s 


h (De Military Review.) 


Ya se ha: apuntado que la zona de co- 
municaciones ofrece muchos mejores obje- 
tivos que la zona de combate para estas 


Nuevas yy costosas armas, y a menos que 


cambiemos radicalmente nuestros procedi- 


_ mientos logísticos actuales, establecimientos 


tales como puertos de” desembarque, aero- 
puertos, grandes - cuarteles generales, cen- 


_ tros ferroviarios e industriales, depósitos de 


almacenamiento y. poblaciones, con segurl- 
dad que recibirán todo el impacto' de los 
proyectiles radiodirigidos enemigos, bom-. 
bardeos (tanto atómicos -como - ordinarios). 


y de otras armas de largo alcance. No pue- 


de dudarse.este gran aumento en la con- 
centración del ataque-sobre la zona de co- 
municaciones, pues se realizó tal como fué 
pronosticado durante la última guerra, cúan-: 
do Londres y Amberes fueron blanco de los | 
proyectiles radiodirigidos y cuando los cen-* 


“tros industriales de Alemania y Japón fue- : 


ron bombardeados por nuestras fuerzas. - 


Suponiendo entonces que lá zona de co- 
municaciones recibirá la parte correspon- 


diente del ataque por estas nuevas armas, 
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debemos tratar de visualizar el. efecto que 


ello tendrá! sobre la logística, particular- 
mente en la zona de comunicaciones, Te- 
nemos que considerar tanto la ofensiva 
como la defensiva, ya «que ambos tipos “de 
acción serán afectados por estos nuevos 
adelantos. Los procedimientos logísticos se“ 
"rán grandemente afectados y cambiarán ra- 
dicalmeñte- eri cuanto a los métodos de 
defensa contra los ataques enemigos, mien- 
tras que el suministro y apoyo de..estas 
nuevas armas: para .nuestro uso ofensivo 
_Creafán muchos nuevos problemas para la 
zona de comunicaciones. Sólo podemos, des- 
de luego, hacer conjeturas en cuanto a los 
cambios que ocúrrirán como resultado de 
estos nuevos adelantos de guerra, En lo 


que.se refiere a la logística y la zona'de. 


- comunicaciones del futuro, .el cambio, cree- 
mos, será radical y de grandes alcances. 


“Las primeras preguntas que, naturalmen- 
te, surgen son: ¿Habrá una zona de co- 
municaciones? ¿Habrá una zona de comba- 
te, o un teatro de operaciones, o una zona 
del interiór? La respuesta es que puede o 
no haber una zona de comunicaciones tal 
.como la conocemos hoy, dependiendo de la 
forma que pueda tomar la guerra en la 
Era Atómica. Dependerá de si una sola o 


ambas potencias contendientes tienen y em-. 


plean bombas atómicas y del éxito que pue- 
da tener el ataqué inicial en la destrucción 
de lá capacidad combativa del enemigo o 


de su espíritu combativo. Como hemos in-' 


-dicado antes, puede o no haber una zona de 
comunicaciones y aun una zona -de coómba- 
te. Para el propósito de esta discusión, po- 


.demos suponer que habrá una zona de co-. 


municaciones; pero aunque no existiese di- 


cha zona en. la forma como la conocemos . 


hoy día, las funciones de proveer apoyo lo- 


gístico a las operaciones de combate 'ha- 


brán de-.continuar y serán responsabilidad 
de la zona del interior o alguna otra agen- 
cia,' no importa qué nombre tenga ésta. 
Alguna agencia tiene que suministrar los 
abastecimientos, efectuar la evacuación y 


hospitalización y facilitar el transporte, los 


servicios y la administración. que 'se requie- 
re para-apoyar cualquier operación de com 
bate. -La labór necesaria debe realizarla al- 


guien, en algún sitio, y. el apoyo logistico . 


“tiene que proveerse, exista o no una anti- 
cuada zona de comunicaciones. 


- disciplinado en. el futuro, 
raciones aerotransportadas en la guerra fu- 


-y hospitalización, - 
. Administración, ya que estas cinco materias. 
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Tratemos, por tanto, de anticipar y vi- 
sualizar el efecto de los nuevos adelantos 


«bélicos. sobre la logística en la zona de có- 


municaciones, Al hacerlo, debemos tener 
presente cuatro conclusiones 'traídas ya a 
colación con relación al giro de la guerra 
futura, Primero, ha aumentado la potencia 
de la ofensiva, y la guerra se caracterizará 
por movimientos rápidos. Segundo, la gue- . 
rra futura. requerirá mayor dispersión de 
todos los elementos. El .corolario de esta: 


conclusión es que las fuerzas..deben ser 
concentradas” rápidamente para el combate 


y el apoyo del mismo. Tercero, el perso- 
nal militar debe ser mejor adiestrado y 
Cuarto, las ope- 


tura serán en una escala y magnitud no, so- 
ñada actualmente. Muchos creen que la 
próxima guerra. consistirá mayormente en 


"operaciones aerotransportadas y podrá com- 


batirse: en cualquier parte del mundo, asu- 
miendo importancia especial las bases y. ru- 
tas a través de- las regiones polares, Al 
examinar el efecto. de todo esto sobre la 
logística en la zona de comunicaciones, nos 
ayudará el considerar separadamente cómo: 
son afectados el suministro, la evacuación 
transportes, servicios y 


integran todo el campo de la logística. 


En primer término, veamos cómo será. 
afectado el suministro. El tonelaje de abas- . 
tecimientos requerido €n general aumen-. 
tará considerablemente. En la segunda. 
guerra mundial, el. tonelaje de suministros. 
enviado. a Europa fué seis veces mayor que - 
el enviado en la primera” guerra mundial. 
Esta tendencia de aúmentar la cantidad de. 
equipo y abastecimientos requeridos para 
conducir una guerra ha existido a través 
de' los siglos, y sin duda “alguna continuará. 
Que aumentará en una proporción de seis 
a uno, como ocurrió en la “guerra pasada... 
no sería: improbable, especialmente si.con- 
sideramos el peso por hombre apoyado. El 
tonelaje total puede que no sea tan alto de-. 
bido' a que probablemente la próxima gue- 
rra será de más corta duración. Como en 
todas las guerras anteriores, el número y 
complejidad de los artículos a ser 'suplidos 


irá aumentando considerablemente, lo cual 


complicará el abastecimiento. En la guerra 
pasada se suministráaron más de 800.000 ar- 
tículos diferentes (sin contar las Fuerzas 
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Aéreas). La mayor parte de estos abasteci- 
mientos consistirá en ártículos especiales, 
pertenecientes a: nuevas armás, y serán 


1 
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- cia afuera, alumbrado, ventilación, etc. Por 
; ejemplo, la gasolina en tambores o latas no 


complicados, altamente técnicos, muy secre- 


tos y considerablemente costosos. En otras 
palabras, será muy difícil obtenerlos, Aun- 
que manufacturados en la zona del interior, 


estarán muy escasos, y a la zona de comu- 


nicaciones le será muy difícil obtenerlos de 
la zona del interior. No hay que pensar en 
cuanto a la obtención local de tales artícu- 


los, y esto ilustra: otra tendencia demostra- 
da en todas las guerras recientes, y que sin” 


duda continuará en .el futuro; las fuerzas 
de combate. no podrán abastecerse de la 


.región donde operan, como lo hacían ante- 


riormente; por el contrario, en cada gue- 
rra sucesiva aumenta más y más la depen- 
dencia de súiministros a través de las lineas 
de comunicaciones. Esto significa, desde lue- 
go, mayor transporte y un apoyo logístico 
más elaborado. Sólo podemos tocar los 
puntos sobresalientes en este vasto campo, 
de modo que pasemos de la obtención de 


suministros a su almacenamiento. “'. 


Este será afectado aún más radicalmen- 
te por las tendencias futuras en la guerra. 
Todo debe ser dispersado para protección 
contra estas armas nueyas, y esto realmen- 
te presenta un problema que todavía no 
ha sido resuelto. Mientras que' un depósito 


de maestranza durante el último conílicto, 


con capacidad, digamos para'.150.000 tone- 


cuadrados, el 
mismo en una: guerra. futura requerirá un 
espacio cien veces mayor, o sea 1.600 ki- 
lómetros cuadrados. Esto es debido:a que el 
área requerida varía según el cuadrado de 
la distancia: entre los montones de mate- 
rial. Desde luego, en la práctica, tal dis- 
persión sería absurda, pues en esa forma 


_no hubiésemos tenido suficiente espacio dis- 


ponible en las. Islas Británicas para disper- 
"sar debidamente los suministros requeridos 
para la invasión de Europa, y hubiese sido 


“precisa toda Francia para dispersar los sSu- 


ministros que teníamos a mano alli cuando 
cruzamos el Rhin. Sin embargo, este ejem- 


.«plo muestra. la magnitud del problema. El 


almacenaje subterráneo se utilizará donde 
ya exigtan minas adecuádas o cuevas natu- 
rales; «pero esto ocurrirá- muy rara vez y 
no ayudará gran cosa, debido a la dificul- 
tad de mover suministros de adentro ha- ' 


puede almacenarse en' un lugar cerrado, de-. 


bido al peligro de explosión de los gases. 
Encontrar el espacio necesario para. disper- 
sar los. suministros será en sí un proble- 


ma; pero las dificultades de mayor consi- 


deración serán, desde: luego, el considerable 


“aumento en el transporte requerido, el tiem- 


po adicional requerido por las mayores dis- 


«tancias, los recursos humanos necesarios, 


«las carreteras de.acceso a construirse, y las 


. dificultades en lás comunicaciones, vigilan- 


cia, control y administración. A menos que 
efectuemos la dispersión, sin embargo,. la 
situación será quizá similar a aquella de 
Anzio, en donde tantos abastecimientos fue- 
ron almacenados en un'.espacio tan'redu- 


“cido, que les fué casi imposible a los ale- 


“nistros en la zona de comunicaciones, 


“ladas de municiones, ocupaba un espacio 
" promedio de 16 kilómetros 
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manes disparar un proyectil sin alcanzar un. 
montón de municiones. 


La distribución y despacho de municio- 
nes sería doblemente difícil por su disper- 
sión y por la “dispersión misma de las .tro- 
pas que las utilizarían. Se necesitará mucho 
más transporte, tiempo y recursos huma- 
nos,. y será esencial más documentación y 
administración para conservar anotación fiel 
de todas las transacciones. Las dificultades 
de almacenamiento y distribución de.sumi- 
tal, 
como, las exponemos a grandes rasgos en. 
lo que precede, en mi opinión, impedirá la cons- 
titución y almacenaje de grandes existencias o 
reservas en la zona de comunicaciones del futu- * 


¡ ee? ' 
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Camión del Ejército, de dos toneladas y “media, en- 
trando en el pda de un Fairchild “C-82” dé 
. transporte. 
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ro, lo estat a no sería conveniente 
de todos modos, debido a la rapidez de movi- 
miento de la guerra futura, Puede que prácti- 
camente todas las reservas se mantengan 
en la zona “del interior y se distribuyan di- 
rectamente por la vía aérea:a la unidad que 
va a usarlas o lo más cerca posible de ella. 
Esto evitaría algunas de las dificultades Je 
almacenaje y distribución, pero requerirá 
una enorme flota. aérea y gran destreza 
para operar eficazmente. 


Pasemos ahora a los "problemas especia- 
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hombres a causa de diles que em 


_la primera. La tendencia es descendente y 


probablemente seguirá así, 


El transporte, está llamado a Ne cam: 
bios más radicales por los nuevos métodos- 
de guerra que cualquier otro servicio lo- 
gístico, débido a que uno de los nuevos 
desarrollos: los, grandes aviones, sumamen- 
te rápidos y de mayor autonomía de vue- 
lo, son un medio de transporte. «Los dos- 


7 principales medios de transporte usados en 


les relacionados con la evacuaciórr. y hospi- * 


talización con que nos enfrentaremos en el 
futuro. El Cuerpo de Sanidad Militar, 'ade- 
_ más de tener que ocuparse. de todas sus 
"obligaciones actuales, se enfrentará-con tres 
nuevos problemas, a saber: Primero. Faci- 
lidades especiales y nuevos métodos de tra- 
" tamiento, tiénen que desarrollarse para con- 
trarrestar o proteger al personal militar 
contra los efectivos de la radioactividad, de- 
bido'al bombárdeo atómico o al uso. de par- 
.tículas radioactivas, Esto muy bien. podría 
convertirse en la causa principal de bajas 
futuras, y actualmente se sabe muy poco 
sobre esta materia, excepto que la radio- 
actividad es mortifera, peligrosa e impro- 
nosticable. 
gas venenoso, contra el cual será preciso 


Segundo. Habrá la amenaza del 


protegerse, y ello requerirá una estricta 


vigilancia, un alto grado de destreza téc- 
nica e indudablemente muchos nuevos su- 
ministros.' Tercero, El considerable-aumen- 
to en el cuido y tratamiento que pueda re- 
:querir la población “civil de la zona de co- 


municaciones, debido a los efectos de la ra-. 


dioactividad.y el gas venenoso.-Sólo tengo 
en .cuenta el mínimo cuido y. tratamiento 
que se requiere para evitár-la interferen- 
cia con las operaciones militares; pero *25 
posible que esto pueda. alcanzar proporcio- 


nes alarmantes. El problema sanitario, riada. 


más con que se produzca la muerte súbita 
de 100.000 personas, tal como' ocurrió eri 
Hiroshima, sería muy desagradable ; -pero es 
“uno que habría que afrontar si la zona hu- 
biera de permanecer habitable. Creemos, y 
esperamos .que nuevos desarrollos en la 
ciencia médica ayudarán a neutralizar los 
efectos terribles de estas nuevas armas. En 
los” últimos años se ha realizado un nota- 
ble progreso en la reducción de la: morta- 
lidad debido a enfermedades, y en la se: 
gunda ¡guerra mundial 


la actualidad para mover carga en pa. : 
cantidades son los. barcos y ferrocarriles. 


Sin embargo, éstos son blancos fáciles para. 


-las nuevas armas: Los centros ferroviarios,. 


talleres y puentes son ahora fáciles de des- 
truir, aun en lo más remoto del territorio: 
de la zona de comunicaciones, Los grandes. 
puertos de desembarco serán los “blancos. 
principales para las bombas atómicas, y és- 


tos no podrán reemplazarse de la noche a' 


la mañana. Los grandes convoyes de bar- 
cos usados en la última guerra para suplir: 
la zona de- comunicaciones serán también 
objetivos preferidos, y es de presumir que,. 
como actualmente, los barcos sin .esto;ta. 
serán atacados por submarinos y por avio-- 


«nes de lárgo alcance. Todo indica que, el 
avión se convertirá en el medio más segu-" 


ro de transporte entre los teatros de opera-- 
ciónes-en lás guerras futuras, Esta presun- 
ción no tiene nada de aventurada, Recien- 
temente la prensa publicó una fotografía. 
del nuevo avión de carga del Ejército, el. 
“XC-99”. De-.acuerdo con el diseño, este- 
avión -podrá' transportar 400 soldados ó 50» 
toneladas de carga. No hay duda que-.en. 
un futuro cercano tendremos aviones mucho- 
mayores, y ya se están desarrollando nuevos. 


motores que-auguran un aumento conside--. 


rable en la velocidad y la autonomía de 
vuelo de los aviones. Hay fundadas espe-- 


ranzas de que próximamente los aviones de: ' 


carga sean capaces de llevar todo menos. 
las piezas de equipo más pesadas requeridas. 


en la zona de comunicaciones. El despegue 


“de aviones ayudados ,por - cohetes ya. está. 


obviando la necesidad de extensas pistas de 
despegue, y se espera que el uso de cohe- 
tes para reducir la velocidad 'de aterrizaje * 


“acorte de igual modo las pistas de aterri- 


- zaje requeridas. 


murieron menos ' 
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Desde luego, los grandes aeropuertos. que 
Se' requerirán para recibir el gran número 
. + HA + “e "Le ; des . “ 
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de aviones de carga que traerán los sumi- 
nistros para la zona de. comunicaciones se- 
rán también excelentes objetivos para los 


proyectiles radiodirigidos y los bombardeos. . 


De nuevo experimentaremos las grandes 
inconveniencias de la necesidad de disper- 
sión. Sin embargo, esto Se corregirá, como 
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realizar el viaje de ida y vuelta desde”la 
zona del interior, todavía será difícil encón- 
trar un sustituto para el barco-tanque que 
transporta los millones de toneladas de ga- 


-solina requeridos -para las operaciones de 


dijimos antes, enviando los suministros de. 


la zona del interior directamente a las uni- 


dades, para evitar la necesidad de grandes 


«depósitos. 


Todo esto parece muy bueno; pero nos 
encontramos con un gran obstáculo. ¿Cómo 
traeríamos «nuestra, gasolina y aceite? Du- 
rante la pasada guerra, el petróleo fué traí- 
do a los teatros en barcos-tanques, y cons- 


tituyó un 50 por 100 del total del tonelaje . 


del suministro, Esto es, en sí, una tarea ti- 
tánica, que alcanza a muchos millones de 
toneladas. En' una guerra futura, todo pa- 
rece indicar que las necesidades de gasoli- 
na y aceite aumentarán considerablemen- 
" te, ya: que será una guerra de movimiento 
y Se fequerirá mayor- transporte para la 
dispersión y concentración. El uso-de avio- 
nes como el medio principal de transporte 
de carga, probablemente doblará -nuestras 


ya fantásticas necesidades de estos produc- . 


tos, Aunque los aviones del mañana posean 


una autonomía de vuelo que les permita 





Lanzamiento de 


suministros con paracaídas desde. 
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combate. En vista de la reducción de Las. 
reservas. de petróleo, su obtención. se irá : 
haciendo más y más difícil. Su pérdida de- 


bido a acción .enemiga sería: muy. seria. 


Puede que la solución esté en el uso de 
barcos-tanques submarinos, o posiblemente 
en el desárrollo de un' nuevo combustible, 
o en el uso de la energía atómica, De cual- 
quier manera, esto está llamado'a ser un 
grave problema logístico, 


Suponiendo que llevemos la gasolina has- 
ta la zona de comunicaciones en una forma 
u otra, su distribución se hará por medio 
de oleoductos en forma mucho más extensa 
de lo que lo fué en la última guerra. Serán 
de diseño mejorado, más ligeros, y serán ins- 
talados y reparados con suma rapidez. Los 
depósitos tendrán que'ser dispersados, es- 
condidos e instalados bajo tierra en sd 
grado de -lo que lo fueron antes. 


En cuanto al transporte dentro de la zona * 
de comunicaciones, probablemente depende-" 
remos principalmente de vehículos de mo- 
tor capaces de operar a campo traviesa y 


diseñados para funcionar en las .regiones 








un avión británico de transporte. 
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polares a temperaturas de 70* F, bajo cero, * 


en desiertos y enlas selvas tropicales. Tam- 
bién operarán en terreno blando o panta- 
noso, y probablemente serán anfibios. Cuan- 
do'sea posible, se- usarán las. carreteras; 
pero éstas, por supuesto, estarán expuestas 
a ataques por armas de largo alcance, y no 
se podrá depender de ellas. Los aviones de 
carga serán usados para el transporté den- 
tro de la zona de comunicaciones en una 
escala” mucho mayor que antes, y es conce- 
 bible que para el traslado de carga a lar- 
gas distancias suplanten al transporte te- 
rrestre. Esto probablemente dependerá de 
cuál de los dos métodos se desarrolle más 
rápidamente durante los próximos veinte 
«años. Dudamos mucho que el ferrocarril o 
el transporte por. cuerpos de agua interio- 
res vuelvan a desempeñar un papel de im- 
portancia dentro de la zona de comunica- 
cionts, ya que serán muy vulnerables y Ja 
guerra se habrá trasladado a otro lugar an- 
tes de que se puedan reparar. 


Los servicios requeridos en 'apoyo de las 
operaciones de combate con los nuevos ade- 


lantos bélicos serán múcho mayores de lo» 


“que jamás .fueron. Esta ha sido una tenden- 
cia definitiva. y constante en todos los con- 
flictos habidos hasta la fecha, que sin duda 
“continuará. En-cada guerra ha ido dismi- 
nuyendo la proporción de hombres «que par- 
ticipan en el combate, be ha aumentado el 
: número de aquellos que se emplean en. ope- 
raciones de apoyo. Esto es meramente otra 
forma de decir que la importancia de la. 
* logística en la guerra moderna va en au- 
mento, Parece, por tanto, que. se -necesita- 
rán más tropas de servicio; pero muchas 
de ellas desempeñarán sus funciones en: la 
.zona del interior,:de acuerdo con la tenden- 
cia expresada de que esta zona se hará car- 
go. de las funciones de álmacenaje y dis-: 
tribución que anteriormente pertenecían a 
la zona de comunicaciones. Sin embargo, 
se. requerirán. muchos nuevos' servicios en. 


.la zona de comunicaciones en apoyo.de los 


nuevos adelantos bélicos, y” por ello es du- 
doso que haya reducción alguna en las tro- 


pas de servicio en ella, De' hecho, .todo in- ' 


dica que habrá un aumento. La dispersión 
obliga a utilizar muchas más tropas de 'ser- 
vicio en diversas formas. Los recursos hu- 
manos siempre han. constituido el. proble- 


«ma principal, a pesar de la era de' la. má- 
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quina, y su obtención probablemente conti- 
nuará siendo crítica. No importa el número 
de máquinas. que se inventen para economi- 
zar mano de obra; siempre habrá labores ' 
nuevas que' las máquinas no podrán. reali-. 

r.. Veamos cuáles serán algunos de los 
nuevos servicios requeridos por o en apo-" 
yo de nuestros nuevos. adelantos bélicos. 


Se requerirán muchas clases de nuévas 
construcciones y en cantidades mayores que 
antes. Este aumento en construcciones es 
también una tendencia definitiva que se ha 


.hecho palpable en todas "las guerras hasta , 


el día de hoy. Probablemente será, necesa- 


. rio construir y reparar más carreteras y 


puentes para proveer rutas auxiliares y 
aumentar la movilidad «requerida para dis- 


.persarse y concentrarse rápidamente, Ya 


que toda la 'zóna de.comunicaciones estará 
sujeta al ataque de proyectiles radiodirigi- 
dos y al bombardeo, habrá mucho más tra-. 
bajo de reparación de todas las estructuras 
e instalaciones. La dispersión de hospitales 
y otras instalaciones fuera de la población 
y zonas de objetivos significa mayor núme- - 
ro de construccionés, Se requeririan muchos 
más “aeródromos, y éstos deben ser diseña- 
dos y construidos para servir a aviones que 
pesen posiblemente 250 toneladas. Los re- - 
fugios subterráneos serán muy. comunes, y ' 
se requerirán muchos para uso, como cuar- 
teles generales, hospitales, almacenáje de 
suministros críticos, y también, sin .duda, 
para instalar fábricas de montaje pafa :las 
nuevas armas y posiciones para el lanza- 
miento de proyectiles radiodirigidos. Ten- 
drán que. construirse más rápidamente de lo 


“que hacemos al presente, si es que han de 


tener algún valor ante el ritmo acelerado . 


“ de la guerra futura. Será preciso mayor ra- 


pidez en trabajos de construcciones; pero 
creemos que habrá nuevo equipo y métodos 
de construcción, En la última guerra se 
construyeron puertos artificiales, y pueden 
esperarse otros adelantos en «este respecto 
con proyectos tales como aeródromos flo- 
tantes que puedan ser montados rápidamen- 
te, como posibilidades del -futuro. 


Otro servicio que será más necesario que 
nunca en la guerra futura es la conserva- 
ción de material. Esto es casi axiomáticó, 
ya que es claro.que la tendencia: constante 
hacia una mayor mecanización y las nuevas 
y complicadas: armas bajo desarrollo, re- 
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querirán. medios de conservación más. ela“ . 


borados para mantenerlas en buenas con- 
diciones. Esto significa mayor número de 
talleres, y técnicos altamente adiestrados, 
posiblemente cientificos 'o peritos en técni- 
cas electrónicas para poder realizar su la- 
bor. Habrá equipos de “radar”, “shoran”, 
“Lloran”, 
ciones nocturnas en gran escala, Será'nece- 
saria una nueva y mejor radiocomunicación 
debido a la mayor dispersión y movimiento 
más rápido de las fuerzas. La televisión y 
la transmisión de órdenes y pedidos por 
facsímiles será cosa común, Se cree que 
prácticamente todo el equipo de servicio 
técnico del futuro, incluyendo el de ingenie- 
ría pesado, se construirá de modo: que per- 


y de rayos infrarrojos para opera- 
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resultando con “esto una, lamentable perdi: 


“da de adiestramiento y “experiencia. - Puede 


que. sea necesario copiar, eri efecto, la orga- 
nización de los grandes Mandos tácticos 
para alcanzar una mejor administración: Ya' 


, se ha dado el paso inicial en esta dirección, 


y el Departamento de Guerra recientemente 


ha considerado tablas de “organización y 


equipo apropiados para una división de logis- 
tica. Tal organización es claramente necesa-: 
ria para proveer la administración 'eficiente 
y el control requerido para suplir apoyo lo-' 
gístico en una guerra futura, Es una orga- 


_nización flexible, con un núcleo definitivo, 
_Qque.está constituida para adaptarse a cual- 


quier situación, y puede utilizarse por igual 


- en la zona de combate, zona de comunica- 


mita su transporte por aire. Además, será * 


diseñado para operar, ya sea .en.el Artico 
- O en el trópico. Podemos entonces resumir 
“lós servicios requeridos debido a las tenden- 
“cias futuras de la guerra, dicierido que ha- 
. brá, más construcciones, se. necesitará ma- 
yor conservación y. habrá una proporción 
mayor de tropas de servicio. 


El quinto y último" tópico bajo el cual. 


debe considerarse el efecto de las nuevas 
armas sobre la logística, es la administra- 
:*ción. Ya. hemos señalado bajo -las conside- 
raciones tácticas, que se necesitará una me- 
jor dirección y disciplina, y la misión del 
Comandante de la pequeña unidad será más 
difícil. También es obvio que los problemas 
de administración de la zona de comunica- 
ciones, incluyendo mando, organización y 
control de los cuatro elementos ya discuti- 
dos, serán más complicados y difíciles débi- 


ciones” o zona del interior. Puede ser que 
esta idea se lleve adelante y logremos en- 
contrar una división logística asignada 'A 
cada Ejército para suplantar a las“tropas 
de servicio del "Ejército. Seguramente esto 
suporidría mejor control y unidad de mando 


que lo que posee la actual organización de 
- . las tropas de servicio agrupadas a la ligera, . 


y con tal asignación, -las tropas de combate 
se bastarían a sí mismas en asuntos de logis- 
tica. También puede que encontremos divi- 
siones de logística reemplazando las seccio- 
nes bases, avanzadas e intermedias, “de. las. 
zonas de comunicaciones, y en lugar de una 
zona de comunicaciones, estas divisiones de 
logística formarián un Ejércitg de logística. 


Habria: muchas ventajas en tal organización - 


do a que la misión:a realizar. es mayor y: 


más fuerte en todos los aspectos. Esto de- 
manda ¿una organización - mejor, con una 
«coordinación mucho más estrecha y con 
mejor disciplina y control. En el pasado «no 
ha habido una tabla uniforme de organiza- 
ción para una unidad superior de logistica 
tal como la tenemos en la división de Infan- 
tería, CE o ejército en la parte táctica. Los 
establecimientos de logistica, tales como las 


además de las que ya hémos señalado. -Las 
divisiones de logística podrían cambiarse de 
un Ejército a otro, según fuese necesario, 
lo mismo que las divisiones de Infantería. 
Se obtendría gran flexibilidad y podríán ser 
adiestradas y tenerse disponibles: para uti- 
lizarse en cualquier sitio en caso de emer- 
gencia desde la -zona del interior a la zona 
de combate, El resultado sería disciplina 
mejor, una moral 'más alta y. un apoyo lo- 


.gístico mucho más eficiente, 


zonas de comunicaciones y las secciones ba-, 


ses, no estaban.bien integrados generalmen- 
te. Estos surgian, crecían y desaparecian du- 
rante la última guerra de acuerdo con las 


necesidades. No “constituían una unidad per-. 


manente e integral como la división de In- 
fantería, y no bien adquirían las organiza- 
ciones pericia en su trabajo, eran repartidas, 
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“Ya que' hemos considerado separadamen- 
te, aunque muy superficialmente, cómo el 
suministro, la evacuación ' y hospitalización, 
el transporte, servicios y administración son 
afectados por las tendencias futuras de ! la 
guerra, tratemos de considerarlas juntas y * 
estableter algunas conclusiones en cuanto a 
la significación y el efecto que puedan te-' 
ner sobre la logística en general. 


Hemos tratado de visualizar. el futuro si- 


y 


» 
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guiendo procedimientos normales y ortodo- 
_XOS. Prácticamente todas las predicciones 
han sido hechas de acuerdo con tendencias 
definitivas que sé han manifestado en la 
guerra por muchos años -y que. probable- 
“mente continuarán por veinte años más. Es- 


tas tendencias indican que serían requeridos 


Número 84 


E 


" de utilizar la energía eléctrica o la fuerza 


atómica que provea ayuda a la logística den- 


tro de los próximos veinte años. Tenemos 
ejemplos de tales desarrollos en el pasado 


reciente. Considérese el vasto mejoramiento 
en fuerza y economía de la turbina de va- 
por sobre la antigua máquina de vapor. ' 


más suministros, más transportes, mayores. 


servicios, 
todo, incluso trabajo manual. 


Aunque se irá necesitando más y más de 


más- administración y más de 


todó, su obtención sé hará progresivamente 


difícil. Este será: el resultado de la efectivi- 
dad” de nuestras ¡nuevas armas, Estas po- 
drán detener nuestra producción de mate- 
rial de guerra en la zona del interior, Con 
la dispersión de las fábricas aumentarán las 
dificultades" de manufactura, No podremos 
reunir grandes reservas en los depósitos ni 
usar grandes puertos o aeropuertos, y se nos 
negará el uso de nuéstros dos mejores me- 
dios de transporte: barcos -y ferrocarriles. 
No obstante, $e requerirá más transporte 


debido a la dispersión y a los movimientos, 
rápidos: Desde el punto de vista logístico 


ésta es una situación intolerable, y para la 
cual debe buscarse una solución. 
C : 


Siempre ha sido cierto que los miedios de- 
fensivos han quedado a'la zaga de los me- 
dios ofensivos. Es preciso desarrollar una 
"nueva arma antes de que pueda perfeccio- 


narse la defensa contra la misma. Similar- 


mente, el apoyo logístico se- determina de 
acuerdo con el desarrollo de las nuevas ar- 
mas. Contamos en la actualidad con la tre- 
menda fuerza de la energía atómica en una 
bomba, pero todavía no tenemos €sa ener- 
gía a nuestra disposición para usarla en cl 


.ser apoyadas o mantenidas logisticamente. 
excepto por períodos muy cortos. 


También la potente fuerza y simplicidad de 
la turbina de propulsión a chorro o el cohe- 
te comparados ,con la máquina de' movi- 
miento alternativo, con sus múltiples partes 


. 


y dificultades mecánicas, En cada caso hay - 


más fuerza disponible con menos molestia 
y mayor simplicidad, El punto principal' es, 
sin embargo, que hasta tanto se realice tal 
adelanto, el apoyo logístico y la producción 
no podrán compensar la destrucción causa- 
da por las nuevas armas. Al prestnte la si- 
tuación está fuera de balance y la pregunta 
que se impone y que no tiene respuesta es: 


¿Cuándo se restablecerá el balance? Mien-- 
tras tanto, una disciplina rígida y estricta. 


en los suministros será de la mayor impor- 
tancia, y muy bien podría ser el factor de- 
terminante en ganar o perder una: guerra, 
Es un punto que ha: sido descuidado en el 


pasado, y es, por tanto, de. mayor impor-. 


tancia en las consideraciones futuras, ya 
que tiene mayores alcances. 


La conclusión que sacamos de todo esto 
esque a menos que se trate de una guerra ' 


rápida y parcial que envuelva a una poten- 


cia bien preparada contra una nación débil, 


las nuevas armas que se desarrollarán du- 
rante los próximos veinte años no podrán 


Lo importante es mantenernos plenamen- 


te preparados para contraatacar con vigor 


apoyo de las nuevas armas. Esta es una tre-: 


menda brecha que se ha desarrollado éntre 
“la ofensiva y la defensiva. Es aún una bre- 
cha mayor entre las operaciones de combate 
y su debido apoyo logístico. 


Parece, pues, que se necesita algún nuevo 
adelanto científico o instrumento que venga 
en ayuda de la logística antes de que las 
nuevas armas de la guerra moderna puedan 


inmediatamente, si somos atacados, con un 


Ejército bien protegido que no pueda: ser 


destruido fácilmente. El enemigo estará en- 
tonces en iguales condiciones que nasotros, 


y hasta tanto Se desarrollen nuevos adelan- : 


tos científicos que' permitan al apoyo logís- 


" ticomantenerse al nivel con las nuevas ar- 


ser apoyadas logisticamente por largo tiem- * 


po. No sería extraño que se desarrollase al- 
gún nuevo combustible, algún nuevo medio 


mas, 
hasta ahora, a menos "que un bando haya 
caido en el gravísimo error de ser sorpren- 
dido sin preparación, en cuyo caso todo. ha- 


brá terminado, 
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la guerra habrá de continuar como . 
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Bi e l ea » atía 


CARLOS MARIA REY-STÓ- 


LLE PEDROSA, MARINO 
Y AVIADOR, por Adro Xa- 
vier.—448 páginas de 23 por 
16 centímetros, con numero- 
sas fotografías.—Tercera edi- 
ción —Prieto. Granada, 1947. 
En rústica, 30 pesetas. 


Es la historia de un estudian- 


te de Derecho, a quien la Guerra 
de Liberación llevó de marine- 
ro voluntario al “Canarias”, 
donde ganó la Laureada colec- 
tiva por la presa y salvación del 
Mar Cantábrico. La aspiración 
de su espíritu a subir más alto, 
y más veloz, ¡por el camino del 


" Cielo, ansioso de más amplios 


sx 


"le impide dar una bofetada 


horizontes terrestres y espiri-* 


tuales, le hizo luego aviador, en 
el glorioso Grupo de la Cadena, 


. sobre las lomas del Ebro, don- 


de, como él escribe, “la emoción 
€s enorme, ¡pero de tan gran 
belleza!” Terminada la guerra, 
desengañado de vanidades hu- 
manas, se disponía a-ingresar 
en la Compañía de Jesús cuan- 
do muere en accidente, leve por 
lo demás, después de haber te- 
nido la «protección divina en 
otros de máxima gravedad. 

Si este relato le hace, al pa- 


recer, no más que uno de tantos. 


entre los muchos héroes de la 
Cruzada, su personalidad toma 
proporciones de excelsitud por 


su carácter austero, modesto,. 


piadoso, de una valentía frente 
a todo respeto humano, inusita- 


. Udo en estos tiempos; un hombre * 
virtuoso y bueno en toda la ex- 


tensión de la palabra, lo que no 


«cuando la defensa del honor de 


LIBROS 


la mujer lo precisa. Su buena. 


planta le da gran "partido entre 
las muchachas, a las que sabe 


tratar y hasta galantear, Aun- 


que las encuentre frívolas y fal- 


. tas del contenido espiritual que 


él busca, lo que habrá de llevar- 
le a la Compañía de Jesús, tan 
acorde con su valentía y aco- 
metividad. 

Son base del relato sus car- 
tas, donde su exuberante y fran- 
ca espiritualidad se vuelca, mos- 
trando al desnudo la belleza de 
su alma, gemela, en lo singu- 
lar, al sistema epistolar, que en 
estos días del teléfono parece 


como la forma poética, llamada' 


a desaparecer. 
Seguir la vida material, y so- 
bre todo moral, de este caballe- 


ro, sin miedo y sin tacha, es de | 


un gran interés, que hace leer 


el libro de una tirada, eleva el ' 


espíritu del lector a lo sublime, 
y honra, al honrarle con la ad- 


eee y cariño, a la Patria, | 


que perdió 'con él las esperan- 


zas de más altos servicios, pero * 


ganó 'con su muerte un rayo 
más para el esplendor de su'glo- 


“ria, y los que .aquí quedamos, 


un estimulante ejemplo para se- 
guir el'camino del máximo ser- 
vicio, modesto y de abnegado sa- 
crificio. 

No es-extraño «sea esta edi- 
ción la tercera, si bien haya te- 
nido más difusión en la esfera 
de la gente piadosa que entre 
sus compañeros de armas. Y, si 


_no- en lo técnico, en lo moral, 


¡tenemos tanto que meditar y 
aprender en libros como éste! 
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AEROPUERTOS, gor Francis- 
co López Pedraza, Ingeniero 
Aeronáutico —Publicación del 

* 1. NT. A.—Un volumen de 
619 páginas, 25 por 17,5.—150 
pesetas. 


a o A Ñ ; 
Esta obra trata sucesivamen- 


te los diferentes problemas que: 


se presentan al Ingeniero en-la : 


. construcción de aeropuertos te- 


rrestres dedicados al tráfico ci- 


vil. Comenzando por la elección 
. de emplazamiento y condiciones . 


que deben reunir, continúa .con 
el estudio de dimensiones y-for- 
mas más convenientes, así como 
el modo de llevar a cabo el pro- 
yecto y: ejecución de los aero- 
puertos. 

Se estudian los problemas re- 
lativos a análisis de, suelos, re- 
sistencia de terrenos con: las 
modernas teorías de Terzaghi y 
Prandtl, estabilización de sue- 
los, cálculo y «construcción de 
pavimento flexible, y.caracterís- 
ticas más convenientes de betu- 
nes y alquitranes a emplear en 
cada caso. Los pavimentos rí- 


-gidos son tratados en gran ex-' 


tensión, teniendo en cuenta los 
efectos de impacto y los de ala- 


"beo por diferencias térmicas, 


con arreglo 'a las teorías de 
Westergaard, Brandbury, y a 
los ensayos llevados a cabo por 
Spanglér y Litghtburn, con las 
diferentes soluciones que pue- 
den"darse a las juntas de estos 
pavimentos, Dedica un capítulo 
completo a “Drenajes”, 
diando tanto el superficial como 
el del subsuelo, con los datos ne- 
cesarios de caudales a evacuar, 


estu-. 
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cantidades e intensidades de llu- 
via, caudales de corrientes su- 
perficiales, pendientes necesa- 
rias, permeabilidad de los sue- 
los y cálculo de diámetros de tu- 
berías. Por último, se trata de 
las diferentes soluciones sobre 
balizaje y señalamiento de aero- 
puertos, iluminación de los mis- 
mos; una serie de esquemas de 
los edificios necesarios para el 
buen funcionamiento del tráfi- 
co aéreo y una reseña crítica de 


las diferentes soluciones adop- E 


tadas en los aeropuertos más 
importantes del mundo, Un con- 
junto de tablas y ábacos hacen 
la obra muy útil y práctica pa- 
ra la solución de los' diferentes 
problemas que se presentan. 
Esta Revista viene publican- 
do en sus páginas diversos ca- 
pítulos de tan interesante obra. 


CRONOLOGIA EPISODICA 
DE LA SEGUNDA' GUE- 
RRA MUNDIAL, primer pe- 
ríodo, por el servicio Históri- 
co Militar del Estado Mayor 


Central del Ejército.—810 pá- : 


ginas de 27 por 19 centáme- 
tos, con 16 croquis intercala- 
dos en el tewto.—Selecciones 
Gráficas.—Madrid, 1947. 


En la publicación anónima 
con que van apareciendo los tra- 
bajos del Servicio ve luz este to- 
mo, que ha de tener continua- 
“ción, pues comprende sólo el pe- 
ríodo de tiempo desde septiem- 
bre de 1939 hasta fin de 1942, 
_en que la reacción rusa de Sta- 
lingrado, el avance de Montgo- 
mery, desde El Alamein y el 
desembarco anglonorteamérica- 
* no en Marruecos y Argelia pa- 
saron la iniciativa de manos ger- 
manas a las de sus enemigos. , 

A pesar de-la modestia de su 
título, “Cronología”, es este li- 
bro bastante más, pues antes del 
que lleva el nombre de Breviario 
Cronológico, de no sólo hechos, 
sino también de documentos 
trascendentales, que aparecen al 
final de cada uno de los doce ca- 
Pítulos, ellos mismos son una 
magistral síntesis en ese tán di- 
fícil trabajo de resumir, y que 
en relación con una guerra tan 


larga y universal, donde tantas 
y tantas cosas sucedieron, hace 


que en su relato la morma sea 
que vengan multiplicándose los 
volúmenes sobre los propósitos 
previos del editor. 

En la brevedad del que nos 


ocupa no caben, claro, está, los. 
episodios (idea que recoge el tí- . 


tulo), pero el resumen está per- 
fectamente hecho, y si' al deta- 
lle se llega, es en lo referente a 
la política de guerra y planes 
de campaña, hasta transcribir 
completos, en, apéndice, 31 do- 
cumentos importantísimos. 

En la forma en que se presen- 
ta esta Cronología no dudamos 
en asegurar que viene a llenar 
un vacío, ; 


TEORIA DE LA ELASTICI- 


DAD Y' FUNDAMENTOS 


DE LA RESISTENCIA DE. 


MATERIALES (1), por don 
Felipe Laffita, Ingeniero Ae- 
ronáutico y Naval.—Publica- 
ción del 1. N. T. A.—Un volu- 
men de 519 páginas de 25 por 
17,5.—125 pesetas. 


Esta obra trata, sucesiva- 
mente, de la teoría clásica de la 
elasticidad, dedicando especial 
atención a los problemas que 
hoy tienen una gran aplicación 
práctica inmediata, tales como 
el círculo de “Mohr”, el de Wi- 
rauch, el trabajo en la defor- 
mación elástica, teoremas de 
Clapleyrón, Menabrea, etc., se- 
guidos de aplicaciones prácticas 
de dichos teoremas, comparada- 
mente. Se estudia con gran ex- 
tensión la fotoelasticidad y mé- 
todos mecánico-eléctricos para 
la determinación experimental 
de «esfuerzos que constituyen 
una nueva técnica en los méto- 
dos de cálculo para elementos 
de máquinas sujetos a cargas 
dinámicas, choques, etc. En un 
capítulo se inicia el estudio de 


la “Plasticidad”, rama. que de' 


día en día adquiere mayor im- 
portancia. Por último, se tratan 
con amplitud los problemas re- 
ferentes a lás pruebas de mate- 
riales en Laboratorios, así co 
mo los distintos criterios sobre 
resistencias de meterizles, des- 
de los más 'antiguos, Rankine 
Saint-Venant, hasta los más 
modernos de Saubel y F. Schlei- 
cher. 
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INCENDIOS Y 'EXPLOSIO- 
NES.—Cómo se originam por- 
las cargas elecbrostáticas, por" 
Javier Mariñas. — Ediciones 
“Motores”. —Barcelona, 1947. 
Precio, 25 pesetas. 


El primer libro que esta Edi- 
torial presenta al'público es, in- 
dudablemente, una obra de tema. 


aún inédito en España. 


Como indica el autor en la in- 


_troducción de su libro, en la ma-_ 


yoría de las informaciones gue” 
se publican en la prensa refe- 
rentes a incendios o a explosio- 
mes en alguna industria y en 


.polvorines, acaban con la cole- 


tilla estereotipada: “Se desco- 
nocen las causas del siniestro”. 
Si se supiera cómo se ha pro- 
ducido el incendio o la explosión 
sería fácil evitar que se repitie- 
ra, Pero no es así. Más de una: - 
Empresa y depósito de explosi- 
vos, a pesar de las precauciones 
tomadas, ha sufrido varios si- 
niestros; unas veces se acha- . 
can a cortocircuitos, otras al ca- 
lor o a sabotajes, etc.; pero lo 
cierto es que, en la mayoría de 
los casos, se deben a la mala ins- 
talación de la maquinaria o del 
acondicionamiento. 

El Ingeniero señor Mariñas. 
nos habla en su libro de las car- 
gas-electrostáticas. Con senci- 
llez y sin demasiados conceptos: . 
técnicos, para que la obra sea: 
más asequible al público en ge- 
neral, describe la enorme impor-- 
tancia que supone prever la for- 
mación de estas cargas, Leyen-- 
do su libro sacamos la conse- 
cuencia de que podrían evitarse: 
un gran número de accidentes 
de esta naturaleza si el perso- 
nal técnico tuviera en cuenta la 
manera de evitar la formación, 
de las cargas electrostáticas. 

Loable en extremo es la ini- 
ciativa de la Editorial “Moto- 
res”, que, consciente de la im- 
portancia que estas cuestiones 
tienen para la economía nacio- 
nal, ha emprendido valiente- 
mente la publicación de obras 
de divulgación científica, adap- 
tadas a las necesidades más pe- 
rentorias del rigmento. . 

La edición, bien cuidada, y 
los libros magnificamente pre- 
sentados, hacen prever un éxito 
én la difícil tarea que se han 
impuesto los nuevos editores. 


Número 84 
ESPAÑA 
Avión, aúm, 21, noviembre 1947.— 


“Martin “Neptune”. — Noticias de todo 
sel mundo.—Radlet 1947.—La Aviación 
*francesa.—Información  nacional.—Un 
“piloto de. la “Iberia”.—El vuelo len- 
sto (D.—¿Qué quieres saber? ¿Cómo 
.auda usted de retentiva? — Las “Air 
Races” norteamericanas. — “Douglas 
DC-6”.-— Lecciones de aeromodelismo. 
Aeromodelos' mandados por cable.— 
Novedades técnicas: Prolongación del 
vteje motor.—Sección Aérea de la Mili- 
. «cia Universitaria.—El alumno de Vue- 
los sin Motor.—Dos nuevas realizacio- 
nes de Savoia-Marchetti. — Conlifíe- 


a «Owen “Concordia”.—Actualidad .nacio- 
-nal.—V Concurso de “Avión”.—Escue- * 


lla de Pilotos de “Avión”.—Yo vi na- 

«cer la Aviación española. — Libros.— 

Disposiciones del Ministerio del Aire. 
' -Cebolleo, 


Revista General de Marina, octubre 
«de 1947.—Raza.—El 7 de octubre de 
1571 en aguas de Grecia.—El primer 
. viaje a España de Carlos V.—El mareo 
-en un primer plano y su espejismo.— 
Una información: Lepanto y Don Juan 
-de Austria en la semana cervantina.— 
Notas profesionales. — Historia de la 
mar: Un Almirante castellano en la 
«Corte de Francia. — Miscelánea. — Li- 
¡bros y revistas. — Noticiario. —Ilustra- 
«ciones. E 


Ingemieriía Naval, núm.. 148, octubre 
«de 1947.—Pruebas de máxima inmer- 
sión en sumergibles, Consideraciones 

* «sobre conveniencia y posibilidad -de 
«efectuarlas sin personal a bordo. Rea- 
lización en el “D-1”.—Unas notas so- 
"bre el giróscopo.—Sobre el dimensio- 
«namiento y propulsión de pesqueros.— 
Información legislativa: La inscripción 
«de buques en el Registro Mercantil. 
Decreto de 18 de agosto de 1947 suhre 
«pase a segunda lista y autorización 
para efectuar el cabotaje nacional en- 
vtre puertos españoles a los buques de 
«construcción extranjera de más de diez 
años de edad que cumplan las condi- 
ciones que se indican. Decreto de 18 
de agosto de 1947 sobre autorización 
«para practicar el “cabotaje restringi- 
do” a los buques de construcción ex- 
tranjera incluídos en la primera lista 
«que tengan más de quince años de na- 


cionalidad. — Información profesional. 


La construcción de petroleros y las 
- "perspectivas futuras. Más de 1.500.000 
“toneladas de registro bruto encargadas. 


Equipo fotoeléctrico para la detención * 


«de humos.-—Barcos fruteros rápidos.— 
El empleo del aluminio para las su- 
perestructuras.—Los precios del com- 
“bustible.—Revista de revistas.—Infor- 


mación general. Extranjero: La flota. 


:petrolera francesa. Transatlánticos pa- 


.ra los Estados Unidos.—Ventas del to- 
. nelaje sobrante, El programa de cons- 
trucción de barcos de pasaje y barcos 
.de carga de la Comisión Marítima.— 
Análisis del tonelaje mundial.—La re- 
construcción de la flota mercante no- 
ruega. — La composición de la flota 


mercante del mundo. Petroleros gran: * 


des.—Nacional: Actividades en los pe- 
queños astilleros vizcaínos. Empresa 
"Nacional Bazán, S. A. Entrega del va- 
por “Alcázar”, Entrega del “Bailén”. 


Metalurgia y Electricidad, núm. 122, 
octubre 1947. — Editorial: Cervantes, 
Lepanto... y otros Lepantos.—Metales 
pesados de bajo punto de fusión y sus 
aleaciones.—Evolución de la industria 

«de hojalata inglesa ante la competen- 
cia americana. — La calefacción y el 
transporte a base de carbón pulveriza- 
do.—Ideas antiguas y modernas sobre 
la gravitación.—Electricidad: Estabili- 
dad de la marcha en paralelo de las 
máquinas eléctricas sincronizadas.— 
Pasado, presente y futuro de la ener- 
gía eléctrica en España.—Entrega a la 
Cofradía de Pescadores Virgen del 
Carmen, de Gijón, del barco pesquero 
“Girón”. — Efemérides trascendentales 
en la historia de la luz artificial de 
nuestros días.—La radio al día.—Nue- 
vos métodos en la radiodifusión.—. 
Creadores de riqueza nacional.—'“Me- 
talurgia y Electricidad” en Cataluña. - 
Crónica técnica: La fabricación de tra- 
viesas de hormigón en la Gran Breta- 
fía. Separador magnético “Eriez”. El 
fototeléfono. Cabrestante para- cinco 
toneladas de carga. Baterías de. gran 
capacidad. La mordaza lateral “Spee- 
tog”. El fabuloso avión del futuro 
.pronto será el avión del presente. Ca-: 
rriles de acero inóxidable.—VII Feria 
Oficial Nacional de Muestras de Zara- 
goza.—Para nuestros maestros de ta- 
ller.—Normas prácticas para la utili- 
zación de crisoles.—Actividades, noti- 
_cias y comentarios del mundo entero. 
Legislación y disposiciones oficiales.— 
Relación . de licencias de importación 
y de exportación de productos eléctri- 
cos y metalúrgicos concedidas en sep- 
tiembre de 1947.—Reglamento Nacio- 
nal del Trabajo en la Industria Side- 
rometalúrgica.—Sumario de revistas.— 
Bibliografía.— Ofertas y demandas. 


Revista de Obras Públicas, núme- 
ro 2.791.—La Escuela de Ingenieros 
de Caminos, Canales y Puertos en la 
actualidad.—Revestimiento de vías pú- 
blicas: Hormigones de cemento. — El 
.futuro Madrid-Sierra: Urbanización y 
abastecimiento de la sierra madrileña 
. del Guadarrama.—El hormigón “Airea- 

. do” como nuevo material de construc- 
ción.—Revista de revistas.—Bibliogra- 
fía.—Publicaciones recibidas.—Crónica, 
Fichero bibliográfico. d 
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Anales de Mecánica y Electricidad, 
número 192, septiembre-octubre 1947. 
Editorial.—La división en el cálculo 
vectorial. — Perfeccionamiento de las 
máquinas-herramientas modernas.—So- 
bre proyectos de electrificaciones de' fe- 
rrocarriles.—Notas técnicas: Transfor- 


_madores de gran potencia, Máquinas 


para taladrar y escariar cigúeñales.— 
Imantación suplementaria de núcleos 
ferromagnéticos. — El procedimiento 
“Oxyarc” para el corte económico de 
los aceros especiales mediantes el arco 
eléctrico. — Perfeccionamientos en el 
fundido centrifugo.-—Dispositivo auto- 
mático de soldar con arco.—Ilumina- 
ción de oficinas.—Noticias e: informa- 
ciones.—Bibliografía, 


ESTADOS UNIDOS 


American Aviation, 1 de septiembre 
de 1947.—Un tráfico de 15 millones 
de pasajeros de líneas aéreas en 1947. 
El ACC sugiere las combinaciones aé- 
reas, rechaza la idea de la falta de com- 
petencia.—La Detroit Terminal Conso- 
lidation redujo el personal de las li- 
neas aéreas en un 45 por.r00o — La 
BEAC (British European Airways 
Corp.) hace sólo una media de 3,6 pa- 
sajeros. por vuelo. —Comentarios de las 
líneas aéreas. —'El CAB dispuesto a 
adoptar las recomendaciones que con- 
ducen a la seguridad.—Los meteorólo- 
gos de EAL (Eastern Air Lines) re- 
visan el método, de predicción de alte- 
raciones atmosféricas.—Se suma la tem- 
peratura a la fórmula del despegue, — 
La MCA (Mid-Continent Airlines) ins- 
tala el sistema VHF (frecuencia muy 
elevada), tipo Wilcox. 


Aviation Weel, 29 de septiembre de 
1947.—La Fuerza Aérea norteamerica- 
na surge de la nueva organización, de 
defensa.—El informe del CAB consi- 
dera que la causa de la caída del 
“DC-4”, de La Guardia, fué debida a 
una violenta ráfaga de viento.-——El ob- 
servador de la industria.—Cartas al di- 
rector.—Ryan prevé posibilidades de 
beneficio en el, mercado futuro del 
avión ligero.-—Disminuyen los proble- 
mas del vuelo a gran altura.—Nuevos 
productos aeronáuticos. — El proyecto 
moderno de' las carlingas ahorra_a los 
explotadores, de Jíneas aéreas tiempo 
y dinero.—Nuevos métodos para valo- 
rar los motores cohetes.—El nuevo 
“M. 68”, de Miles, posee depósito para 
la carga rodable.—La base de repara- 
ción de Wichita emplea métodos fabri- 
les.—Instrucciones para comerciantes 


y distribuidores.—Transporte aéreo. 
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"Americañ Aviation, “de 15 de sep- 
tiembre de 1947.—La NWA-: (Nortwest 
Airlines) emplea el “Martin 2-0-2” en 
las líneas aéreas.—El plan del CAB 
prevé un conflicto en .la decisión de 
venta de la ruta de la "WAL 
(Western Air Lines). —La  Curtiss 
Wright revela detalles del avión de 
transporte de mercancías de so tonela- 
das.—El Departamento de Correos pre- 
senta una actitud crítica hacia las "lí- 
neas aéreas secundarias.—Entre 15 lÍ- 

' neas aéreas que tuvieron el mayor nú- 
mero de pasajeros el año pasado, 11 
son norteamericanas. — Comentario a 
las líneas aéreas.—La AIA y la ATA 
se oponen al plan de “normalización” 
de los' aeropuertos. — Los ingenieros 
encuentran que el vuelo a gran altura 
resulta rápido, seguro y económico.— 
Las normas de tráfico aéreo, aclaradas; 
las reglas para vuelo de helicópteros, 
facilitadas, 


INGLATERRA ' 


Flight, 16 de octubre de 1947.— 
Prespectiva.—El “Brabazón”.—Aquí y 


allí. —Acondicionamiento a. la presión 
atmosférica. — Los pilotos de -pruebas 
británicos: H. A, Marsh, director ge- 
neral de la “Cierva Autogiro Co. Ltd.” 
Ese nuevo ideal. — La Aviación en 
Francia.—Funcionamientó del “Neptu- 
no”.—Noticias de Aviación civil.—Co- 
rrespondencia.—Aviación militar, 


Flight, 2 de octubre de 1947.—Pers- : 


pectiva.—Ejercicio Longstop.—El pilo- 
to eléctrico en el aire.-—Excursión aé- 
rea.—Aquí y allí.—Transportes provi- 
sionales. — El “Prestwick Pioneer”,— 
Noticias de Aviación civil. —Correspon- 
dencia. —Aviaci-n militar, 


Flight, 9 de octubre de 1947.—Pers- 
pectiva. — La Aviación en Francia, — 
Correspondencia americana, —El hidro- 
avión: El problema de las bases.— Aquí 
y allí. —Equipo aeronáutico en Radio- 
lympia.—Apoyo aéreo ofensivo.—Con- 
trol automático.—Instrucción en la In- 


.dia.—Noticias de Aviación civil,—Co- 
'rrespondencia.—Aviación militar. 


dl -Náúmero 84, 


The Aeroplane, 3 de octubre de 1947.. 
Volando sin manos.—Cuestiones del 
momento.—Lo que vimos en la Expo- 
sición S. B. A, C.—Vuelo automático. 
Los aviones.de entrenamiento Hawker 
Hurricane y Supermarine Spitfire,— 
Aviación militar.—La técnica de tro- 
pas aerotransportadas.—El piloto auto- 


- mático Smiths.—El establecimiento de: 


la Turbina «de Gas Nacional,—Trans- 
porte aéreo: La controversia del Tu- 
dor.—Noticias de la industria.—Corres- 
pondencia. ' . 

The Aeroplane, 17 de octubre de 
1947.—Editorial. — Cuestiones del mo- 


* mento.—El acondicionamiento a la pre- 


sión de los aviones.—La Aviación mi- 
litar.—La Exposición: Aeronáutica de la: 
Argentina.—El “Vickers Valetta” (cin- 
co aeroplanos en uno).—La gran ex- 
cursión alrededor de Francia.—Trans- 
porte aéreo: los adelantos del Pacífico 
occidental.—Cuestiones del. transporte: 
atreo.—Vuelo privado.—Los cazas que 
lucharon en el Lejano Oriente: El “Su- 
permarine Spitfire”, el “Mitsubisht 
Zeke”.—Correspondencia, 


